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Zur  Besteuerung  der  Automobil-Probewagen 

erhielten  wir  folgenden  Erlaß  des  Herrn  Reichskanzlers: 


An  den 

Mitteleuropli sehen  Motorwagen-Verein 

hier. 

Auf  die  Eingabe  vom  12.  September  d.  J.  — 
Nr.  1084  erwidere  ich  ergebenst,  daß  ich  im  Ein- 
verständnisse mit  dem  Königlich  Preußischen  Herrn 
Finanzminister  als  Fahrten,  die  eine  die  Steuerpflicht 
begründende  Ingebrauchnahme  der  Kraftfahrzeuge  nicht 
darstellen,  die  folgenden  Fälle  ansehe: 

I,  Das  Einfahren  der  Fahrzeuge  nach  erfolgter  Zu- 
sammenstellung der  maschinellen  Teile  durch  den  Inhaber 
der  Fabrik  oder  seine  Angestellten,  soweit  durch  das 
Einfahren  erst  die  Gebrauchsfähigkeit  des  Fahrzeugs 
festgestellt  werden  soll.  Das  Gleiche  gilt  von  Kraft- 
fahrzeugen, die  einer  Fabrik  oder  Reparaturwerkstätte 
zur  Ausbesserung  übergeben  und  von  dieser  nach  er- 


S.  447. 
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Zeitschrift  von  Mitte  September  190h 


Berlin  W.  66,  den  12.  Januar  1907. 
folgter  Ausbesserung  auf  ihre  Gebrauchsfähigkeit  erprobt 


2  Fahrten,  welche  zur  technischen  Erprobung 
eigener  oder  fremder  Konstruktionen  an  den  Fahrzeugen 
oder  deren  Zubehörteilen  von  der  Fabrik  veranstaltet 
werden,  vorausgesetzt,  daß  die  Fahrzeuge  nicht  gleich- 
zeitig dem  Fabrikanten  oder  seinen  Angestellten  zu 
persönlichem  Gebrauche  zu  dienen  bestimmt  sind; 

3.  Fahrten,  welche  Händler  mit  den  von  ihnen  zum 
Wiederverkaufe  bezogenen  Fahrzeugen  vornehmen,  um 
deren  Gebrauchsfähigkeit  festzustellen,  bevor  das  Kraft- 
fahrzeug zum  Verkaufe  gestellt  wird. 

Eine  Steuerpflicht  liegt  ferner  nicht  vor 

4.  wenn  ein  im  Auslande  schadhaft  gewordenes 
aber  noch   hewegungsfähiges  Kraftfahrzeug  unter  Be- 
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nutzung  seiner  Triebkraft  vom  Führer  nach  der  im  ln- 
lande  gelegenen  Ausbesserungsstelle  gefahren,  dort  wieder- 
hergestellt, auf  öffentlichen  Wegen  oder  Plätzen  des 
Inlandes  erprobt  und  wieder  über  die  Grenze  zurück- 
gefahren wird,  ohne  daß  im  übrigen  eine  Beförderung 
von  Personen  im  Inlande  stattfindet.  Eine  solche  Be- 
förderung von  Personen  würde  ich  aber  allerdings  dann 
als  vorliegend  erachten,  wenn  zwar  nur  der  Führer  des 
Fahrzeuges  auf  diesem  fährt,  das  Fahrzeug  aber  zu 
seiner  Beförderung  bestimmt  ist,  weil  er  etwa  einen 
Auftrag  des  Besitzers  am  dritten  Orte  auszuführen  hat 
und  die  Ausbesserung  nur  gelegentlich  dieser  Reise  mit 
besorgt  oder  überhaupt  nur  zum  Vorwande  der  Fahrt 
benutzt  wird. 

Dagegen  kann  eine  Steuerfreiheit  nicht  anerkannt 
werden  für  Fahrten,  die  zur  Anlernling  eines  Fahrers 
bestimmt  sind,  da  in  diesen  Fällen  kein  Zweifel  über 
die  Gebrauchsfähigkeit  des  Fahrzeugs  besteht. 

Was  die  Probefahrten  im  Sinne  des  §  106  Abs.  1 
der  Ausführungsbestimmungen  anlangt,  so  haben  als 
steuerfreie  Probefahrten  diejenigen  Fahrten  zu  gelten,  die 
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ein  Kaufliebhaber  mit  einem  Fahrzeuge  vor  endgültigem 
Abschlüsse  des  Kaufes  vornimmt.  Dabei  sind  den  Probe- 
fahrten aber  auch  solche  zuzuzählen,  welche  nicht  mit 
den  zum  Verkaufe  gestellten  Fahrzeugen  selbst,  sondern 
mit  sogenannten  Typenfahrzeugen  d.  h.  mit  solchen  ver- 
anstaltet werden,  welche  als  Proben  für  die  zu  liefernden 
Fahrzeuge  lediglich  dazu  dienen,  den  Kaufliebhabern  den 
Gang.dieLeistungsfähigkeit  usw.  des  Typs  vorzuführen.  Die 
Eigenschaft  als  Probefahrt  in  dem  hier  in  Rede  stehenden 
Sinne  ist  dagegen  zu  verneinen  bei  solchen  von  Fabri- 
kanten oder  Händlern  allein  oder  mit  anderen  unter- 
nommenen Fahrten,  die  darauf  abzielen,  dem  Publikum 
allgemein  die  zum  Verkaufe  gestellten  Fahrzeuge  vorzu- 
führen, um  erst  die  Kauflust  anzuregen  (sogenannte 
Reklamewagen),  und  ebenso  bei  solchen  Fahrten,  die 
vorgenommen  werden,  um  das  Fahrzeug  einer  bestimmten 
Person  anzubieten,  bei  welcher  Kauflust  vermutet  wird, 
die  sich  aber  noch  gar  nicht  an  den  betr.  Fabrikanten 
oder  Händler  gewandt  hat.  Wegen  der  Herbeiführung 
eines  einheitlichen  Verfahrens  habe  ich  das  Erforderliche 
in  die  Wege  geleitet. 


Zeitschrift  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


Der  Reichskanzler. 

I  Unterschrift! 


Betrachtungen  über  das  Kaiserpreisrennen  1907. 

Von  T>tpl.  Ana..  Frhr.  v.  L0». 


Iiis  fii :  -iumim  r  h,tu-i:  bereis  solch'  hohe  Kahrgeschwindij- 
kcitcn  erzielt,  wie  sie  für  den  praktischen  Automohilverkehr 
bedeutungslos  sind.  Ks  ist  daher  anzuerkennen,  dass  der 
Kaiserliche  Automobilclub  für  das  Jahr  l'WJ*  eine  Prüfung  von 
Tourcnwagcn  ausgesehriehen  hat.  Die  schönste  Absicht,  die 
dieser  Veranstaltung  zugrunde  liegt,  ist.  dass  nicht  Spezial- 
maschinell, sondern  die  marktfähige  Ware,  wie  sie  von  den 
Automohillabrikanten  für  gewöhnliche  Gebrauchszwecke  geliefert 
wird,  mit  den  ausländischen  Krzeugnissen  in  den  Weltkampl 
treten  sollen.  —  Wir  wollen  nun  einige  kurze  Betrachtungen 
über  die  Satzungen  und  Bestimmungen  für  diesen  Wettbewerb 
anstellen. 

Tourenmaschinen  sollen  mit  Kennkarosserien 
fahren  und  ihr  Hubvolumen  darf  höchstens  X  Liter 
betragen!  —  Von  einein  besonderen  Wertungsverfahren  ist  in 
den  Rennsatzungen  nicht  die  Rede,  mau  muH  also  annehmen, 
dass  nicht  nach  einem  solehen  gefahren  wird:  folglich  hat  die- 
jenige Firma  die  grollte  Aussicht  auf  den  Kaiserpreis,  der  es 
gelingt,  bis  zum  Rennen  einen  tunlichst  rasch  laufenden  Achtlitcr- 
Motor  zu  bauen.  Was  ist  ein  Achtliter-Motor  und  wer  hat  bis 
jetzt  solche  gebaut?  Her  grollte  Mittor.  den  die  Adler- Werke 
hauen,  hat  7,.*  Liter  Hubvolumen,  und  der  grösstc  der  X.  A.  G. 
sogar  bloss  (>.<>.     Achtliter-Moloren  sind  in  Deutschland  bis  jetzt 


wenige  gehaul  worden,  und  l'ehung  und  Krfahning  im  Bau 
solch  grosser  Automobilmotoren  hat  bei  uns  nur  Haimler.  Die 
grosse  Masse  der  deutschen  Automobilfabrikanten 
hatte  also  viel  mehr  Aussichten  auf  Krfolg.  wenn  das 
Rennen  nicht  mit  Achtliter-Motoren,  sondern  mit 
Vierliter-Motoren  lungefahr  33  PS, -Maschinen»  aus- 
gefochten  würde. 

Kin  weiterer  Fehler  an  den  Satzungen  ist.  dass  für  den 
Wegtall  der  Karosserie  nicht  ein  Krsatzgcwieht  verlangt  wird. 
Wenn  man  Achtlitcr-Automohile,  die  in  der  Regel  dazu  dienen, 
schwere  Reiselimousinen  zu  befördern.  mit  Rennkarosserien 
Wettstreiten  lässt.  so  ist  das  ungefähr  so,  als  wenn  man  einen 
Wettbewerb  von  (iütcrzugsloknmotiven  veranstalte,  in  dem  jede 
Lokomotive  nur  ihren  Tender  zu  ziehen  braucht.  Da  ferner  in 
den  Rennsatzungen  auch  nichts  von  den  rcbersclzungcn  gesagt 
ist.  werden  die  Fabrikanten,  um  ihre  Motoren  gut  ausnutzen  zu 
können,  die  zum  Rennen  bestimmten  Fahrzeuge  mit  anderen 
febersetzungen  ausrüsten  als  die  marktfähige  Ware,  und  dies 
widerspricht  dem  oben  ausgesprochenen  Grundgedanken  des 
Bewerbe*.  Infolge  des  Verzichtes  auf  das  Krsatzgcwieht  der 
Karosserie  kann  es  daher  leicht  vorkommen,  dass  sich  ein 
Fahrzeug  im  Rennen  zwar  ausgezeichnet  bewahrt,  spater  aber, 
wenn   sein   Gewicht    durch   Karosserie.    Personen   und  (iep.ick 
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aufs  Doppelle  gt»t  feget!  ist.  dauernd  an  Achs-  und 
Wetlenbrüehcn  krankt,  denn  nun  IrdOl  natürlich  ganz  andere 
Adhiainnssugkrüftc  und  Drehnwmcnte  auf,  als  wenn  das  Fahr- 
MOB  nur  durch  Rcnnsitzc  belastet  ist;  ja  es  wird  sogar  ein- 
treten,  da*   manches   Fahrzeug  iii   diesem  Kaiscrpreis-Kenncn 


wrckhl.  nicht  der  Kall,  sondern  es  ist  auf  ihm  der  vielen  engen 
Kurven  «eegen  unmöglich,  die  Motoren  so  stark  arbeiten  zu  lassen, 
wie  es  für  eine  ernstliche  l'rülung  erwünscht  wäre.  —  Um  die 
Waghnlsigkeit  der  Fahrer  zu  prüfen,  ist  allerdings  diese  kurven- 
reiche Strasse  ausgezeichnet    geeignet;   es  ist   aber  wohl  besser. 


t«»i  ...  .;  i  >u»*s« 


recht  gut  aS-chncidct. 

spater   aber   mit  ,1er 

Rcisekarosserie  wirk- 
lich starke  Stei- 
gungen überhaupt 

nicht  hinaufkommt. 
Der  Renn  weg  steht 

zwar    nicht    in  den 
Satzungen,  ist  aber 

auch  bereits  veroffent 

licht  worden.  Leider 

fallt  er  nur  zum  kurzen 

Teil  mit  dem  in  Fig.  I 

dargestellten  Gordon- 

Bennet  Kennweg  des 

Jahres  19»  >4  zusammen. 
Fig.  I    zeigt.  daU 

die  Saalburg  41 K  m 

über  der  Nordsee  liegt. 

dnU  der  Weg  zunächst 

abwärts  geht  bis  Wehr- 
heim  (310   m  hoch». 

dann  zunächst  Steigung 

dann  wieder  (lefalle.  folgt  bis  Usingen  i2X2  m  hoch,  ungefähr 
I«)  km  von  der  Saalburg  entfernt)  usw.  Die  ganze  Figur  hat 
einen  sehr  zerklüfteten  Charakter;  fortwährend  wechseln  starke 
Steigungen  und  starke  Gefälle,  und  wer  diesen  I')04-Gordun 
ISennct-Rcnnwcg  selbst  befahren  hat.  weiss,  dass  die  Strecken  im 
grossen  und  ganzen  gerade  und  dazu  geeignet  sind,  aus  den 
Maschinen  herauszuholen,  was  sie  hergehen.  Leider  ist  dies  in 
dem  Teil  der  Kaiserpreisstrecke,  der  von  der  Hernie! -Strecke  ab- 

1m  *-v-  *»  kn  -Xos^»« 


F«,  i.    HohrniBg  d«  in  Aussicht 


I  «•  J*  r 
Kaiser  pr  cis-Rennens. 


anstatt  die  Waghalsigkeit  und  Rücksichtslosigkeit  von  Automohil- 
fahrern  zu  lordern.  lieber  die  Maschinen  scharfen  l'rohen  zu 
unterziehen.  Diese  Kaiserpreis-Strecke  ist  in  Fig.  2  dargestellt; 
wir  sehen,  dass  sie  bis  zum  „Kinhaus"  mit  der  Kennet  Strecke 
zusammenfällt.  In  Weilmünster  beginnt  die  kurvenreiche  Strasse, 
die  in  ununterbrochener,  allmählich  zunehmender  Steigung  hinauf 
zum  „Sandhlackcn-  und  dann  abwärts  nach  Oherurscl  führt.  In 
fol-'e  der  ansehnlichen  Meereshöhe  des  „Sandblacken*  «680  mi  sieht 
diese  Steigung  in  Fig.  -  ganz  beträchtlich  aus,  tatsächlich  beträgt 
sie  aber  an  der  steilsten  Stelle  nur  I  :  18  (also  ungefähr  n  *'o), 
und  ist  daher  nicht  dazu  geeignet.  Mi  l'S.-Motorcn  zu  belasten; 
ich  habe  sie  schon  im  Jahre  1899  mit  einem  -',t  PS, -Auto- 
mobil mit  drei  Personen  Belastung  befahren.  Warum  hat 
man  die  1904er  Gordon-Hennct-Streckc  nicht  wieder  gewählt: 
Das  Kaiserpreis  Rennen  soll  ohne  neutralisierte  Strecken 
gefahren  werden,  und  dies  wäre  in  Weilhurg.  Limburg  Idste-, 
und  Konigstein  mir  schwer  durchzuführen;  eine  geeignetere 
Strecke  aber  als  die  in  Fig.  2  dargestellte  hätte  man  finden 
können,  als  Beweis  hierfür  sei  nur  der  in  Fig.  3  veranschaulichte 
Straßenztig  betrachtet.  Kr  geh»  zunächst  wieder  von  der  Saal- 
burg nach  Usingen,  dann  jedoch  nicht  mehr  in  der  Richtung 
nach  Gräfenwicsbach.  sondern  über  Merzhausen  und  die 
.Tenne"  nach  Ksch.  Dort  kommt  man  wieder  auf  die  alte 
Gordon-Bennet-Strecke,  und  zwar  auf  die  zum  Prüfen  von 
Automobilen  so  geeignete  starke  Steigung  nach  Glashütten,  l.'m 
nun  Konigstein  zu  vermeiden.  verläUt  man  hald  hinter  Glas- 
hütten die  Hauptstraße  und  fährt  auf  einer  ebenfalls  vorzüglichen 
Chaussee  über  das  »Kote  Kreuz"  nach  Schmitten,  wo  man 
in  die  Stratie  einbiegt,  die  wir  schon  von  Fig.  -  her  kennen, 
und  die  über  den  Sandblacken  l'.'iö  nach  Oberurscl  fuhrt. 
Wie  der  Vergleich  der  Fig.  2  und  3  lehrt.  Ist  diese  letzte 
RunJfahrt  zwar  5  km   kürzer   aber  es  werden  ganz  erheblich 
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höhere  Anfordcnmgcri  an  die  Fahrzeuge  gestellt,  als  auf  dem 
vom  Kaiserlichen  Automobilclub  in  Aussicht  genommenen  Weg, 
Selbstverständlich  stützen  sich  meine  t'rteilc  über  die  Wege 
nicht  auf  Landkarten  und  l'rolllzeiehnungcn.   sondern  ich  habe 


rmpfchleoivrolcn  PrOfao|r»wrgrs. 


diese  sämtlichen  Weg«  ndHM  wiederholt  mit  meinen  Automobilen 
«teils  Bein,  teils  Adler,  teils  Horch)  befahren.  Krinnert  man 
sieh  schlic-Ulich.  daU  schon  im  Jahre  1903  der  Frankfurter 
Automt>bilclub  einmal  eine  Zuverlassigkcitslahrt  über  die  in  Flg.  3 
dargestellte  Strecke;  Saalhurg  l'singen  Tenne  Ksch  Olas 
hatten  Kotkreuz  veranstaltete,  die  sogar  noch  bis  aul  die  XXI  m 
hohe  FclJbcrgspitZc  ging  <s.  Automohiluelt.  1903,  S.  |0ÜÜ  und 
ItMSj,  so  ist  nicht  einzusehen,  warum  an  die  heutigen,  viel 
stärkeren  Wagen  so  geringe  Anforderungen  gestellt  werden  sollen. 

Wir  lassen  nun  nochmal  kurz  zusammen,  was  uns  an 
dem  in  Aussicht  genommenen  K.iiserprcis-Kcnncn  miUfällt: 

1.  Abgesehen  von  Daimler,  haben  die  deutschen 
Firmen  eine  zu  geringe  l'ehung  im  Hau  der  verlangten 
grollen  Motoren. 

-■  Die  Kennkarosserien  allein  belasten  die  Fahr- 
zeuge so  wenig.  daU  die  Prüfungsfahrt  dem  Normal* 
betrieb  nicht  ahnlich  wird. 

3.  lier  Kennweg  ist  zu  kurvenreich,  dadurch  wird 
das  Ergebnis  der  Wettfahrt  zu  »ehr  durch  das  sub- 
jektive Verhalten  der  Fahrer  becinflulit.  ||)as  Kaiscr- 
preis-Rennen  ist  ein  reiner  Wettbewerb  für  die  Industrie;  in  ihm 
sollen  Fabrikate,  nicht  Fahrer  gepriilt  werden.  Anders  ist  es 
mit  dem  im  unmittelbaren  Zusammenhang  mit  dem  Kaiserpreis- 
Kennen  angesetzten  llcrkomer  He werb.  in  ihm  Millen  nicht  nur 
die  Fahrzeuge,  sondern  besonders  auch  die  Ausdauer  der  Fahrer 
erprobt  werden.  | 

4.  Der  Kennweg  hat  zu  wenig  starke  Steigungen, 
infolgedessen  werden  die  Fahrzeuge  nicht  genügend 
beansprucht. 


Nachtrag. 

Mittlerweile  sind  die  Nennungen  veröffentlicht  worden.  Ich 
habe  sie  nach  Nationen  geordnet  in  der  folgenden  Tabelle  zu- 
sammengestellt. Diese  Tabelle  zeigt,  daU  die  Teilnahme  am 
Kennen  wohl  eine  sehr  zahlreiche,  und  das  Schauspiel  ein 
äußerst  interessantes  werden  wird,  seihst  wenn  noch  einige  der 
Oemeldelcn  zurücktreten.  Durch  diese  uberreichliche  Beteiligung 
erwächst  die  Schwierigkeit,  so  viele  Wagen  aul  dem  kurzen 
nur  Sil  km  langen  Kundweg  fahren  lassen  zu  kämen.  Die 
Autnmohile  müssen  in  einem  kürzeren  Abstand  als  einer  Minute 
abgelassen  werden,  sonst  kommt  der  erste  schon  früher  wieder 
am  Anfang  an.  ehe  der  letzte  abgefahren  ist.  Bei  einer  derartig 
dichten  Besetzung  der  Strecke  sind  sich  natürlich  die  Fahrzeuge 
gegenseitig  so  im  Weg.  daU  sie  wohl  nur  selten  ihre  volle  Leistung» 

Nennungen  zum  Kaiserpreisrennen 


fähigkeil  entfalten  können  und  die  ganze  Veranstaltung  wird  auch 
aus  diesem  tlmnd  abgesehen  von  den  ^runden,  die  ich  früher 
anführte  leider  mehr  eine  Prüfung  der  Waghalsigkeit  von 
Fahrern,  als  eine  Prüfung  der  Leistungsfähigkeit  und  Brauchbarkeit 
von  Automobilen.  Falls  man  sich  vielleicht  doch  noch  für  eine 
längere  Strecke  ohne  Neutralisation  entscheidet,  wäre  folgende  zu 
empfehlen.  Von  der  Koa Iburg  bis  Weilburg  auf  dem  Bennct- 
weg  1904,  von  dem  Stadttor  von  Weilhuri;  links  ab  ins  Weill.il. 
in  ihm  bis  Weitnau  und  von  da  wie  in  Fig.  $  gezeichnet 
über   die   Tenne    nach    Ksch  Clashutlcn  KotkrEUl 

Schmitten  olmiuisel  Saalhurg.  -  Dieser  Kundweg  ist  un- 
gefähr l.fcikm  lang  und  ohne  Neutralisation  fahrbar. 


1.  Deutsche. 

II.  Franzosen. 

III.  Italiener. 

1.  Daimler .    .    .  . 

3 

l. 

de  Dietrich     .  . 

i 

1.  FIAT     .    .  . 

.  i 

Benz     .    .    .  . 

3 

Darraeq 

3 

2.  Itala  .... 

.  i 

s 

V 

Rachel  Schneider 

•v 

3.  Isotta 

.  3 

4.  N.  A.  0.    -    •  . 

3 

4. 

Gobron  Brillit: 

4.  FI.AO   .    .  . 

.  3 

Rebour  i  l'uteati 

1 

5.  Biatichi  .    .  . 

2 

t>,  Adler    .    .    .  . 

3 

6. 

Vinot 

1 

f..  Societa  Junior 

3 

7. 

Aries  ( Villcncuvc) 

1 

(Turin)  .  . 

i 

l'rothosi Billancoiirt 

1 

7.  Zust  i  Mailand  > 

9.  Eisenach    .    .  . 

-> 

9. 

Mors  .... 

I 

X.  Brevem  (Turin  i 

i 

10.  Ehrhardt 

i  a 

i  ' 

<  Düsseldorf» 

II.  I'rotos  (Berlin)  . 

12.  Argus  , 

VIII. 

Niederländer. 

13.  Sun 

14.  Mathis   .    .    .  . 

1.  Minerva  (Antwerpen)  

.  .1 

|9<)7. 

IV.  Belgier. 
I .  Meinlhirgique  .    .  3 

:.  Ptee  3 

3.  ftedboeuf  (Ltttlteh)  I 

7 

VI. 

1.  Martini     .  , 

2.  Lucia  (ficnl ) 


V.  Engländer. 
Daimler.    .  . 
Napier  .    .  . 


Schweizer. 


vii.  Oesicrreieher. 


1.  Graf  und  Stift  (Wien)  1 

2.  Mercedes  Elektrisch  I 


3: 


Im  (tanzen  119  Automobile. 


Digitized  by  Google 


Heft  1  1007 


Zells chriO  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


Beitrag  zur  Vergasertheorie. 


Voo  F.  Mcinckc, 

Ks  ist  bei  Spritzvergasern  eine  bekannte  Krscheinung.  Jall  i 
sie  bei  jeJer  Belastung  Je»  Motors  ein  anJcrs  zusammen- 
gesetztes  (iemiseh  liefern  und  es  zur  Krziehing  eines  gleich- 
bleibenden  Mischungsverhältnisses  nötig  ist,  Zusalzlult  zu  «eben. 
Das  Hestreben.  diese  Zufuhr  von  Zusatzluft  selbsttätig  sei  tu 
regeln.  Jal!  das  Gemisch  bei  allen  Heiastungen  Jas  gleiche  bleibt, 
hat  zu  sehr  zahlreichen  Vergaserkonstruktionen  geführt,  ohne  da  Ii 
die  Losung  Jicscr  Krage  bis  jetzt  zur  allgemeinen  Befriedigung 
gelungen  ist. 

Bei  allen  Spritzvergasern  strömt  die  Luit  mit  einer  gewissen 
(Geschwindigkeit  an  der  Henzindüse  vorbei,  und  hat  deshalb 
einen  geringeren  Druck  als  Jie  ruhende  Lull;  infolge  diese» 
Unterdrück!  steigt  das  Benzin  im  Spritzrohr  hoch  und  fliclil  aus. 
Der  Unterdrück  der  Luft  nimmt  nun  ungefähr  mit  dem  Ouadrat 
ihrer  (lesen windigkeit  zu.  und  zwar  est  die  Beziehung  zwischen 
(icsehwinJigkcit  w.   Anlängsdruek  p,  und  Knddruck  p  gegeben 


Ingenieur. 

hat.  Hieraus  kann  man  nun  die  Bciizhi.iusflullmenge  und  seine 
licschwindigkeit  w,  aus  der  Formel  w,  ]/^  g  H  berechnen;  sie 
ist  in  Kig.  I  durch  die  Kurve  II  dargestellt. 

Mehr  noch  als  die  absolute  Benzinmenge  interessiert  nun 
ihr  Verhältnis  zur  Luftmenge,  und  diese  ist  in  Kig.  i  durch 
Kurve  III  wiedergegeben.  Sic  beginnt  hei  1 5,5  m  I.ul'tgc- 
sehwindigkeit.  steigt  zunächst  sehr  schnell  und  nähert  sieh  dann 
allmählich  einem  Höchstwert;  Jie  starke  Veränderlichkeit  Je» 
f".emi»ches  ist  aus  ihr  Jcutlich  zu  ersehen,  ebenso  wie  die  Not- 
wendigkeit einer  Xachrcgolicrung.  denn  nur  in  der  Nähe  des 
Punktes  B  gibt  es  ein  gut  verbrennende»  (iemiseh:  nnfaugs  i»t 
es  zu  arm  an  Benzin,  später  zu  reich. 

Krst  bei  grollen  Luftgesehwindigkciten  wird  die  Vcrändcr 
lichkeit  gering,  und  dies  könnte  dazu  verleiten,  zur  Vermeidung 


./fti»««A»i7,Y 

im  sthititr. 


,  «*        M        t5  »e 

LufU"t}><»idifk"l—!ä-*. 


Fig.  1. 


Jureh  Jie  bekannte  Formel 


W  1 


3gk 
k  I 


•L 


und  in  Fig.  I  durch  die  Kurve  I  graphisch  Jargestellt.  Wäre  CS 
nun  praktisch  durchführbar,  den  Benzinstand  so  hoch  zu  wählen, 
dall  er  in  gleicher  Hohe  mit  der  Mündung  der  SpritzdO.se  Hegt 
so  würde  das  Mischungsverhältnis  last  konstant  bleiben,  denn 
auch  für  dos  Benzin  gilt  das  CtlBtl,  daU  die  Ausflull 
Geschwindigkeit  proportional  mit  der  Wurzel  aus  dem  Unter- 
drück wächst.  Nun  darf  man  aber  Jas  Benzin  nicht  bis  zur 
Mündung  der  Spritzdüse  steigen  lassen,  sondern  muH  es  um 
h  mm  (Flg.  2)  liefer  hallen.  Ist  h  z.  B.  20  mm,  so  entspricht 
das  einer  Benzinsäulc  von  ca.  14  mm.  und  folglich  kann  erst 
Benzin  ausfließe;'  wenn  der  Unterdrück  auf  14  min.  entsprechend 
einer  Luitgeschwindigkeit  von  rund  15.5  m.  gewachsen  ist.  Der 
Jen  Benzinausnull  verursachende  Unterdrück  wird  somit  durch 
Ja»  Koordinatensystem  dargestellt,  das  im  Punkt  A  »einen  Anfang 


einer  Nachregulierung  die  Spritzdüse  eng  Zu  machen  und  die 
Luft  schnell  an  ihr  vorbeistreichen  zu  lassen;  man  hätte  dann 
aber  beim  Andrehen  des  Motors  to  arme  Gemische,  daU  keine 
Zündungen  mehr  erfolgen  würden. 

Man  nwü  deshalb  so  verfahren.  Jal!  man  ein  zu  reiche» 
('temisch  erzeugt  und  es  durch  Zufuhr  reiner  Luft  wieder  to 
weit  verdünnt.  daU  es  gut  verbrennt.  Ist  nun  aus  Kurve  U  für 
eine  bestimmte  Benzinmenge  B,  die  zugehörige  Luftmenge  L, 
bekannt,  so  muU  man.  um  ein  gewünschtes  Mischungsverhältnis 
B 


I. 


zu  erreichen,  die  Luftmenge  L>  zuführen. 


B 


B, 


die  Gleichung:  j    ■  Lj"  ♦  I  '  woraus  man  crn*'t:  U 


Daraus  entsteht 
I. 


Will   man   das  Verhältnis 
schreibt  mau  die  (iletchimg  in  der  Form 


Zusatzluftmenge 
Vergaserluftmenge 

l-fl         L  B| 


R  "'  '•' 

kennen.  MO 


Li 


B  L, 
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Nach  dieser  Formel  ist  die  Kurve  JV  der  Fi«.  .5 
berechnet.  deren^  Koordinatensystem  hei  H  anfängt, 
sie  zeigt  auch  eine  grolle  Veränderlichkeit,  besonders 
hei  Renngen  Geschwindigkeiten. 

Nun  wird  zum  Zweck  der  selbsttätigen  Regu- 
lierung vielfach  ein  Ventil  benutzt,  das  unter  dem 
KinlluU  des  Unterdrucks  in  der  Sauglcitung  steht. 
Um  zu  erkennen,  oh  ein  solches  Ventil  befriedigend 

L. 
Li 

l.uftgesehwindigkeit.   sondern    auf    den  zugehörigen 
Unterdrück  hezogen. 

Diese  Kurve  V  hat  natürlich  einen  ähnlichen 
Verlauf  wie  IV  und  zeigt  die  Unmöglichkeit,  durch 

ein    einlaches    fcdcrbelastetes    Ventil    eine    in  allen   

Fällen  richtige  Menge  Zusatzluft  zuzuführen.  Macht 
man  die  wohl  zutreffende  Annahme.  daD  für  die  Zusatz-  und  Ver- 
gaserluft die  Hcwcgungswidcrstände  und  Kontraktinnskocftizicnlen 
gleich  seien,  so  müßten  sich  die  Querschnitte  der  Ztisiitzluft- 
öfTnung  nach  Kurve  V  hei  gleichmiitiig  wachsendem  Ventilhuh 
ändern.  Durch  ein  gewöhnliches  Ventil  können  aber  nur  Ver- 
änderungen nach  den  Linien  VI  oder  VII  erreicht  werden,  die  zu 
erheblichen  Abweichungen  führen. 

Unrichtig  ist  es  auch,  die  GrftO«  der  Zusatzluflüffnung  von 
der  Stellung  des  Drosselorgans  abhängig  zu  machen,  denn  trotz 
Drosselung  kann  bei  schnellen  Talfahrten  die  Luflgcschwindigkcit 


groll  sein  und  bei  langsamen  Bergefahrten  bei 
offener  Drossel  gering.  Im  ersten  Fall  wird  dann 
das  Gemisch  zu  reich,  im  zweiten  zu  arm,  weil 
bei  voller  Gaszufuhr  auch  Zusatzluft  gegeben 
wird. 

Mit  den  einfachsten  Mitteln  läüt  sich  die 
Gemisehrcgulierung  aber  erreichen,  wenn  man  das 
Ventil  durch  einen  Schieber  ersetzt,  der  Schlitze 
von  veränderlichem  Querschnitt  freigibt,  wie  es 
in  Fig.  2  schematisch  dargestellt  ist.  Der  feder- 
helastele  Schieber  muti  erst  durch  den  Unterdruck 
etwas  abwärts  bewegt  werden,  bis  er  öffnet,  dann 
gibt  er  aber  gleich  grolle  Querschnitte  frei,  die  aber 
nur  langsam  Zunehmen. 

Die  genaue  Form  der  Ausschnitte  muU  natür- 
lieh  durch  den  Versuch  bestimmt  werden,  dagegen 
läüt  sich  ihre  Grobe  nach  dem  beschriebenen  Ver- 
fahren vorher  annähernd  totstellen.  Krleichlert 
wird  die  Berechnung  dadurch,  datt  man  nur  das 
Verhältnis  der  Schlitze  zum  Vcrgascrluftmicrschnilt 


So 


zu  bestimmen  hat.  denn  dadurch  ist  man  von  der  Grolle  ver- 
schiedener Ki'fahrungskoel'tizienten  unabhängig.  Dagegen  wird  sich 
der  endgültige  Durchmesser  der  Ik-nZindüsc  nur  durch  Ausprobieren 
feststellen  lassen,  weil  die  GröUc  des  AusfluUkocftizienten  noch 
nicht  ,genau  bekannt  ist. 

K»  ixt  selbstverständlich,  dall  alle  hier  gebrachten  Kurven 
nur  für  einen  bestimmten  Fall  Geltung  haben  und  anders  ver- 
laufen, wenn  Z.  B.  h  kleiner  als  Jti  mm  angenommen  wird.  Dies 
würde  den  wirklichen  Ausführungen  zwar  hesser  entsprechen, 
die  Verhältnisse  aber  nicht  so  deutlich  hervortreten  lassen. 


Das  Getriebe  der  Automobil- Omnibusse. 

Vergleichende  Berechnung  der  Materialbelastungen. 


Von  Civil-Iogenirur  R 
I  Fortsetzung  and  Schluß  von 

Die  Argus-Chassis  (Fig.  5i  zeigen  bei  noch  geringerer 
Diagonalversteifung  den  Motor  und  das  Getriebe  mit  angegossenen 
Armen  an  die  Lnngssträgcr  verschraubt-  Da  des  geringen 
Gewichts  des  ganzen  Chassis  wegen  die  Gehäuse  aus  Aluminium- 
guü  hergestellt  sind,  so  dürfte  der  Haltbarkeit  eine  gewisse 
Grenze  gezogen  sein.  Ueberdies  scheinen  sich  so  auch  stärkere 
Geräusche  auszubilden  bezw.  auf  den  Wagenkasten  fortzupflanzen. 
Neuerdings  jst  vun  der  mit  Argus  in  enger  Geschäftsverbindung 


obert  Schwenke, 
Heft  tl.  1**,  Seite  J7«.) 

stehenden  „Sun-Motnrcn-Gescllschaft"  der  Versuch  mit  einer  be- 
sonderen, sog.  Kettenbrücke  gemacht  und  das  Getriebe  dicht  am 
Motor  an  Querträgern  aufgehängt  worden.  Man  denke  sich  also 
bei  Fig.  <>  das  gl 00t  Kegelräderpaar  und  Differential  nebst  zu- 
gehörigem Gehäuseteil  für  sich  und  daraus  ein  besonderes 
Gulistück  nach  Art  unserer  ("ardan-Hintcrachsen  gebildet,  welches 
nur  am  Kähmen  .  hinter  den  Kettenrädern  befestigt  wird.  Diese 
Anordnung  ist  bereits  wesentlich  besser  wie  die  in  Fig.  5  ge- 
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jpmenc,  erreicht  aber,  was  Ahlängung  Jer  äuücrcn  Kräfte  an- 
In-Iangl.  in  der  Aufhängung  am  Chassis  nicht  die  inuatBrgflw%e 
Hüssing-Anordnung  nach  Kig.  J.  *) 

Da*  Daimler-Chassis  nach  Hg,  II  zeigt  eine  andere  Art 
der  Diagonalvcrstcifung.  indem  aus  einem  Stück  mit  dem 
igsti  igei  geprellte  Blechvorsprünge  fast  so  weil  reichen, 
dall  innerer  Zusammen  ha  HR  gebildet  wird.  Ks  ist  klar.  dall  eine 
ebene  Hlcchplatlc  vr»n  1.1  m  Hreite  und  2  m  Länge  eine  rtlfl- 
k<immene  i  äigkeit  diagonal  besitzt.  KO  dal!  es  unmöglich  ist.  die 
eine  Längsseite  gegen  die  andere  zu  verschieben.  Wenn  nun  auch 
der  völlige  SchlutS  beider  La  ngsträger  platten  nicht  bewirkt,  sondern 
ein  solcher  dem  Motorkörper  und  den  (»ctriehearmen  überwiesen 
worden  ist,  so  sind  doch  die  wirksamen  Hebelarme  einer  auf 
einen  Längsträgcr  aultrelTcnden  Kraft  so  viel  verrinnen,  dall  die 
Beanspruchung  der  (iuUkorpcr  in  den  zulässigen  Grenzen  bleibt. 

Ilel  Helährung  windschiefer  Strecken  kommt  aber  auf  die 
Motor-  und  (ictrichcarmc  noch  eine  so  grolle  Beanspruchung,  datj 
trotz  der  Klastizit.it  der  fast  horizontal  verlaufenden  Hlcchpunzeruiig 
von  20  cm  Länge  eine  I  Ircipunktauf  hängung  geratener  erseheinen 
Mächte,  Die  kommenden  Jahre  werden  uns  durch  die  jetzt  in 
Betrieb  gesetzten  Omnibusse  der  Allg.  Herliner  Omnibus-Gesellschaft 
lehren,  ob  die  Beanspruchungen  des  Gch.iusematcrialii  uuf  Biegung 
und  Zerreilicn  durch  die  Stolle  von  dem  Befahren  der  unebenen 
StraUenoherfliichen  her  in  den  zulässigen  Grenzen  geblieben  sind. 
Heute  kann  man  von  einer  Bewährung  der  Daimler-Omnibusse 
in  dieser  Hinsicht  noch  nicht  mit  Sicherheil  reden. 

Zum  Geräusch,  welches  die  Omnibusse  verursachen,  trägt 
zwar  meist  der  Motor  mehr  hei  wie  das  Getriebe.  Immerhin  sollte 
man.  abgesehen  von  Gesichtspunkten  des  Nutzeffektes,  die 
Forderung  stellen,  duli  möglichst  wenig  tielriebeteile  mit- 
laufen, richtiger  gesagl,  nie  mehr  Kraflumwandlungcn  staltlinden, 
wie  unumgänglich  nötig  sind. 

Ks  sei  hier  daran  erinnert,  datl  man  IIW2  auch  bei  den 
Straßenbahnen  nicht  anders  als  mit  2  Vorgelegen  vom  Motor 
auf  die  Achse  des  Rades  auskommen  zu  können  glaubte.  Her 
Krl'olg  waren  sehr  grolle  Schwierigkeiten  mit  dem  Zahnrädvr- 
geräusch  der  vier  offenen  Stirnräder  bei  den  Hahnen  in  Hera. 
Breslau  usw..  welche  erst  durch  die  Anwendung  nur  einer  ein- 
lachen, eingekapselten  Stirnräderübersetziing  von  1:5  bis  I  :  t» 
zum  Verschwinden  gebracht  wurden  und  heute  gänzlich  unbekannt 
sind.  Wie  IS'O  bei  den  Stralicnhahncn.  liegt  die  Sache  leider 
heute  bei  den  Omnibussen.  Mau  hat  fast  allgemein  dreifache 
Kraftumwandlung  durch  Stirnräder.  Kegelräder  und  Kette  oder 
Inneiiverzaluuing.  w«i  eine  einfache  rebersetzung  möglich 
und  erstrebenswert  scheint. 

Nur  der  X.  A.  OM  »mnihus.  der  neuere  Dürkopp  und  der  „Safe" 
lassen  die  erste  Stirnräderübersetzung  nach  Kig.  7  bei  der  Schnell- 
fahrt  fallen.  Man  kann  behaupten,  dall  der  N.  A.  G, -Omnibus  am 
wenigsten  in  den  NcbenstraUcn  zu  hören  ist.  der  Daimler-Omnibus 
aber  mehr,  was  auf  dkl  bisher  unzureichende  Kinkapsclung  der  Inneii- 
verZahnung.die  mit  einem  durch  dicKrschüttcrungcn  von  denStraUeu- 
unebenheiten  her  gestörten  ZahueingrifT  verbunden  ist,  zurückzu- 
führen ist.  Die  Wagenradnabe  bietet,  wie  l-'ig.  V  augenscheinlich 
macht,  eine  für  guten  Zahnrädereingriff  wenig  geeignete  kurze  Lage- 
rung, und  die  Zahngeschwindigkeit  wird  doch  bei  der  Spe/ul 
anordnung  ziemlich  hoch,  nämlich  rund  <>.S  der  Wagciigcscliwm.li  ■ 
keit.also  bis  zu  S  in  per  Sekunde.  Wahrend  der  Gohron-Krillic  und  dir 
De  DionBoulun-Antrich  mit  nur  J.5  m  Z.ihnr.,.lir^tschwin.li.k,  it  viel 

')  ».  Urft  2J.  IHÜ».  Sntr  BS. 
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ruhiger  gehen  kann.  Neuerding«  versucht  die  Daimlcr-Motorcn- 
(iescllschaft  Bronzetriebe  statt  solcher  aus  Stahl,  wovon  Verla-,  r 
dieses  sich  aber  auch  wenig  Abhilfe  verspricht. 

Die  hohen  Zahnrädergeschwindigkeiten  im  Wechselgchäuse 
von  Daimler,  nach  Kig.  8,  sind  natürlich  auch  nicht  erwünscht, 
und  der  Fortfall  derselben  durch  direkte  Einkupplung.  z.  B.  beim 
N.  A.  G.-Omnihus,  Kig.  7,  ist  demgegenüber  sehr  zu  beachten. 

Auch  der  Nutzeffekt  weist  bei  Omnibussen  weit  mehr  wie 
bei  Luxuswagen,  wo  der  direkte  Eingriff  schon  vorherrschend 
geworden  ist,  nachdrücklich  auf  Kortlassung  einer  jeden  ent- 
behrlichen Kraftumwandlung  durch  Zahnräder  hin.  Wenn  es 
auch  beim  Omnibus  in  Paris  und  London  passieren  kann.  daß  er 
beträchtlichen  Teil  sein.-.  Weges  auf  einer  ansteigenden 


Daimler-  und  N.  A.  (1. -Omnibus  (115  kg  und  90  kg  auf  zirka 
200  km)  eine  logische  Folg*  der  höheren  Gctrichcökonomie 
und  der  besseren  Kegulierungsmethode  beim  N.  A.  G. Omnibus 
sein  dürfte. 

Hier  sei  der  Hinweis  L-rlaubt,  dal  OnütibOMI  mit  Antrieb 
der  Vorderräder  noch  weit  mehr  allen  Anforderungen  an 
Oekonomie  des  Getriebe*.  Geräuschlosigkeit  des  Ganges  und 
Sicherheit  gegen  Kutschen  gerecht  werden  dürften.  Nach  einem 
dem  Verfasser  geschützten  System  kann  bei  den  beiden 
schnelleren  von  drei  Gängen  mit  einer  einfachen  Stirnräderuber- 
trngung  von  I  :  5  resp.  I  :  X  gefahren  werden,  also  nicht  mehr 
Triebwerk  im  (lange  sein,  als  bei  den  Straßenbahnwagen,  und 
daher   ein    Nutzeffekt   von   87%   garantiert    werden,   wie  uu- 


Fig.  <j.    Lastwagen-Getriebe  der  Sun-Motoren-Gesellsehaft  Berlin. 
Bei  Omnibussen  wird  die  Kegelräder-Lagerung  fUr  sich  in  einer  sog.  Kettenbrücke  ausgeführt. 


Straße  zurücklegen  muö.  so  ist  doch  auch  dort  80°/o  der  Strecke 
als  eben  anzusehen  und  in  Berlin  95  »/o  einer  Tour. 

Beim  direkten  Ringriff  fährt  man  MO*/«  Weg  mit  7% 
mehr  Nutzeffekt  und  20*,'o  mit  6»/o  schlechterem  Nutzeffekt 
wie  bei  Daimler,  es  bleibt  also  ein  großer  Benzingewinn, 
der  sich  noch  vermehrt,  dadurch.  daU  das  Anfahren  bis 
zu  80  •;'»  Beschleunigung«  -  Knergic  von  dem  grollen  Gange 
erfordert.  Von  den  kleineren  Geschwindigkeiten  sollte  wenig 
verlangt  werden,  da  man  den  Motor  in  weiten  Grenzen  regu- 
lieren kann.  Wenn  man  auf  die  Motorregulierung  Verzicht 
leistet,  wie  es  beim  Betriebe  der  Allg.  Berl.  O.-A.-G.  zum  Teil  der 
Kall  ist,  so  geht  sehr  viel  Arbeit  in  der  Kupplung  und  im  Um- 
schalten verloren. 

Der  Verfasser  glaubt  gern,  daß  der  ihm  von  befreundeter 
Seite    mitgeteilte    Unterschied    im  Benzinverbrauch 


parteiische  Messungen  an  einem  Personenwagen  bereits  ergeben 
haben.  Also  ist  man  noch  keineswegs  am  Knde  der  Entwicklung  des 
Triebwerkes  unserer  Omnibusse  angelangt  und  tut  gut,  verfügbares 
Geld  für  die  Versuche  etwa  in  Gestalt  eines  Preisausschreibens 
aufzuwenden,  wozu  hiermit  die  Anregung  gegeben  sei.  —  Die 
bei  den  Daimler-Omnibussen  erzielten  Getriebenutzeffekte  werden 
bestenfalls  0.93  .  0,83  .  0,9  -  70 erreichen,  vielfach  aber  nur 
65 °!t  betragen.  Also  gehen  3Ö*ji  der  kostbaren  Benzinpferde- 
kräfte verloren.  Diese  Zahlen  zu  Grunde  gelegt,  stellt  sich 
der  finanzielle  Effekt  etwa  so,  daß  bei  87  •/•  Nutzeffekt  und 
bei  den  heutigen  Benzinpreisen  täglich  pro  Omnibus  eine  Ersparnis 
von  7,50  Mark  erzielt  werden  würde. 

Der  N.  A.  G. -Wagen  hat  nur  eine  Kegclräder-UeberseUung 
nach  Kig.  7  mit  günstigen  Lagerungsverhältnissen  und  eine  eben- 
talls  sehr  günstig  mit  breiten  Ketten  laufende  Kettenübertragung. 
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also  Nutzeffekt  0.9  .  0.87  =  78°/«.  der  sogar  bis  SO»,,  steigen 
dürfte.  Ks  sei  nochmals  darauf  hingewiesen.  daU  aus  diesem 
Umstände  und  infolge  der  geringen  Kupplungshenulzung  der  gunstige 
Benzinverbrauch  von  90  kg  gegenüber  1  I  5  kg  der  Daimler-Wagen 
entsteht.  Letztere  Motoren  sind  mit  10S  mm  Bohrung  und  140  mm 
Hub  trotz  des  ausführbaren  höheren  Uebersclzungsvcrhältnisses 
zu  klein  gewählt,  d.  h.  die  mögliche  Beschleunigung  des  Wagens 
fällt  beim  vierten  Gang  zu  gering  aus.  du  nur  29  kg  Zugkraft  pro 
1  t  Last  vorhanden  sind,  während  der  X.  A.  G. -Wagen  39  kg 
besitzt.  Üa  man  auf  20  kg  Fahrwiderstand  rechnen  muü,  so  hat 
der  Daimler-Wagen  9  kg  pro  1  t  oder  1001)  kg  1  •/«.  der 
X.  A.  G. ■  Wagen  19  kg  per  Tonne  =  2%  Beschleunigungsfähig- 
keit, also  das  Doppeitc. 

Daher  hat  der  Führer  des  Daimler-Wagens  weit  mehr  die 
Kupplung  zu  benutzen  Veranlassung,  um  die  geringere  Leistung 
des  Motors  durch  höhere  Tourenzahl  wettzumachen.  Es  ist  aber 
klar.  daU  in  der  Kupplung  jeweils  die  halbe  F.ncrgie  des  genannten 


nulzeffekt,  wo  er  20  .  0,7  .  75  —  1050  mkg  leistet  und  *j,  der 
Energie  für  den  Slraßcnwidcrstand  aufwendet,  etwas  über  3  9 
2"i  Sekunden  arheiten.  um  den  Wagen  zu  beschleunigen.  Bedenkt 
man  nun  noch,  daU  der  Motor,  weil  mit  verminderter  Umdrehung* 
zahl  laufend,  nur  1 5  HS,  aufbringen  und  wegen  des  StraUcn- 
widerstnndes  nur  5  l"Sc  zur  Beschleunigung  abgeben  kann,  so 
dauert  die  Beschleunigungsperiode  36  Sekunden,  und  nach  dem 
Vorhergesagten  gingen  5  PS.  36  Sekunden  —  <v  I  PS,  3  Minuten 

330 


oder 


20 


—  16.5  g  Benzin  für  jedesmaliges  Anfahren  verloren. 


Fig.  7.    N.  A  G.-Getritbe  mit  mmletgOlüg 
de  !• 


Leistungsunterschiedes  verloren  geht.  Zur  Erläuterung  dieser  Be- 
hauptung stelle  man  sich  vor.  der  Wagen  laufe  zuerst  In  kmstd., 
bevor  der  Führer  auf  den  vierten  Gang  übergeht,  dann  sollte  der 
Motor  hei  I  :  8.3  l'ehcrseuungsverhältnis  zwischen  Treibrad  von  I  m 

10  .  8.3  .  60 

Durchmesser  und  Motor         TTi"  =  ^  Umdrehungen 

machen.  Der  Fahrer  lälil  »her  90O  Umdrehungen  bestehen,  um  etwa 
20  PS,  statt  der  10  PS,  bei  450  Umdr.  zur  Verfügung  zu  haben 
und  etwas  Scliwungradencrgie  auszunutzen,  so  gehen  5  PS,  wahrend 
dieses  ganzen  Vorganges  der  Beschleunigung  verloren,  indem 
gewissermaßen  statt  eines  Rechteckes  das  durch  eine  Diagonale 
abgetrennte  Dreieck  vom  halben  Inhalt  benutzt  wird.  Bei  BODO  kg 
Gcsamtlast  hat  der  Wagen  bei  10  km  2.7X  m  per  Sekunde  nach 
mv*      800.2.78. 2.78 


der  Formel 


.0)0  mkg  an  lebendiger 


Kraft,  bei  20  km  hat  er  das  Vierfache,  also  3  X  3200  9oOO  mkg 
mehr  Energie.    Kolglich  muß  der  20  PS,-Mntor  bei  70»«  Getriebe- 


Ximmt  man  nun  an.  daU  beim  Omnibus  in  Berlin  der  Führer  rund 
viermal  auf  einen  Kilometer  von  10  auf  20  km  zu  kommen  ver- 
sucht und  200  km  täglich  leistet,  so  gehen  800  X  16.5  -  13,2  kg 
manchmal  durch  falschen  Gebrauch  der  Kupplung  verloren! 

Zum  Benzin  •  Mehrverbrauch  nötigt  den  Fahrer  aller- 
dings nicht  nur  der  schwache  Motor,  sondern  auch 
eine  mangelhafte  Vcrgascrrcgulicrung.  Zwar 
wirkt  der  Regulator  oft  auf  die  Drossel 
und  die  Xebenluftregulierung  ein.  aber  der- 
art, daü  er  ganz  öffnet,  wenn  der  Motor 
unter  eine  gewisse  Umdrehungszahl  fällt. 
Wenn  man  bedenkt,  da«  durch  diese  Mafl- 
nahme  dem  langsam  laufenden  Motor  keine 
ganz  geeignete  Ga>mischung  zugeführt  wird, 
so  dürfte  es  der  Erwägung  wert  sein,  ob 
man  nicht  die  Hauptdrossel  nur  am  Steuer- 
rad von  Hand  betätigt,  dagegen  den  Regu 
lalor  aufeinen  Nebenweg  mit  passendem  Ver- 
gaser derart  arbeiten  lallt.  daU  dieser  Weg  ge- 
öffnet wird,  wenn  die  Umdrehungszahl 
des  Motors  zu  weit  gesunken  ist.  Ferner 
könnte  leicht  mit  dem  Gestänge  des  Regu- 
lators ein  akustisches  Signal  In  Tätigkeit 
gesetzt  werden,  um  Xeulingen  unter  den 
Fahrern,  deren  Ohr  noch  nicht  geübt  sein 
sollte,  die  kritischen  Umdrehungszahlen 
des  Motors  anzukündeti  und  damit  den 
Anfang  zu  erleichtern. 

Daü  die  Daimler  -  Gesellschalt  mit 
Rucksicht  auf  das  ungeübte  Führer- 
personal  dem  Fahrer  überhaupt  die  Ein- 
wirkung nur  auf  die  Zündung  anvertraut  hat.  ist  ohne  solche 
Vorrichtung  begreiflich. 

Nach  dieser  Abschweifung  sei  zum  Punkte  .Nutzeffekt 
der  Wagen"  erwähnt.  daU  die  Gohron-  Brillit- Omnibusse 
der  Pariser  Grotten  Omnibus-Gesellschaft,  welche  auf  Seite  34'» 
und  350  des  Heftes  22.  1906.  der  Zeitschrift  dargestellt 
und  beschrieben  wurden,  einen  Uardanantrieh  mit  direktem 
Eingriff  und  ein  Vorgelege  mit  eingekapselten  Stirnrädern 
zu  haben  scheinen,  also  im  Nutzeffekt  unerreicht  dastehen 
würden:  leider  weill  man  zurzeit  nichts  näheres  über  das  Ge- 
triebe derselben. 

Die  Bremsen  der  Omnibusse  sind  durch  das  HandcroU- 
Ungluck  einer  sehr  eingehenden  Kritik  unterworfen  worden.  Die 
Bremsen  beim  Daimler- Wagen  sind  sehr  gut  dreifach  ausgebildet. 
Die  Daimler-Gesellschaft  scheut  sich  auch  nicht,  das  Kegelrader- 
getriehe  «siehe  Fig.  10)  mit  den  Bremskräften  s^hr  hoch  zu  hei  lsten, 
denn  es  ist  eine  Bremsscheibe  auf  d<T  Stirnräderwelle  vorgesehen 
(*.  Fig.  8).    Dadurch   wird   dem   Führer,   wie  auch   bei  den 
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Pig  Sa.    Schnitt  durch  ein  l>aiml<r  <  >mmbu^<;etriebe  älterer  Art  mit 
Maybach- Hebelrchaltung. 


Fig.  8c.    HoriiontaUchnilt  durch  I »»imlrr-üetricbe  mit  angebauter  Kupplung, 
ältere  Ao»fuhruog.    (Schaltung  nach  dem  Mehrfach  HebeUystem). 


Fig.  8e.    Vorderansicht  ?n  Schnitt  sf  icigt  bei  e  die  axial  vertchieb- 
baren  Hebel  eur  Zahnräder-Verschiebung  auf  einer  ror  Hicmiwelle  d 
koncentrischen  Handhebelwelle. 


Kii;.  S  b.    V'.nieranjicht  »um   ncbcTulchendcn  Schnitt  KM 
die  Schallhebel  a.  b,  c  erkennen,  daru  Fig  8c. 


Fig.  Hd.  H.iiiiontaUchnitt  durch  Daimler  Getriebe  mit  neuerer 
SchaltungJmelhode  i tttegtUvstemi. 


Fig.  ki.     VerUkaUchmtt   durch    neuei«    I  nimlcr- Getriebe  mit 
nur  einem  Schallhebel  (ItiegeUyslem). 
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o  S.  A.  G.-  und  Büssing-t  »mnibussen  (Fig.  .5 
|  und  4"),  die  Arbeit  des  Bremsen*  sehr 
erleichtert,  wahrend  die  Stnewcr-,  Safe-"*) 
unJ  Argus  -  Omnibusse  t  Ki«.  5  und  IJ> 
t  nur  die  Kcttcnnchsc  resp.  das  DilTcrcntial- 
Ritriehe  mit  zwei  Bremsscheiben  ab- 
bremsen. Bricht  durch  zu  scharfes 
Bremsen  einmal  ein  abgenutztes  Diffc- 
rential.  so  kann  nur  die  Innenhremse  der 
Hinterräder  den  Wagen  zum  Stehen 
bringen,  mm  der  Handhebel  schnell 
gegriffen  wird. 

l»ie  Anwendung  von  i  Bremsen, 
von  welchen  2  FuUbrcmscii  sind,  ist  daher 
wohl  vorzuziehen. 

Bei  dieser  Gelegenheit  "ei  darauf 
hingewiesen,  d.iü  durch  scharfes  Bremsen 
bei  dem  hohen  Reibungskoeffizienten  von 
Gummi  auf  trockener  Stralk-  erhebliche 
ZUtttZbefcMungCfl      des  Chassislängs- 
Fig  9.    Diimler-i  imnibus-  trägers  und  der  Vorderachse  besonders 
i  ad     mit    nftener    Innen-  dann  entstehen,  wenn  Decksitze  stark  bc- 
verrahnijng    älterer    A«»-  sctzt   sind.     Die  Belastung  der  Hinler 
tührungsarl.  *cfor*    überwiegt    leider   bei    den  jetzt 

üblichen  Typen  zu  sehr.  Wir  haben 
5  tUOO  kg  von  den  7500  KOOO  kg  Gesamtlast  auf  der 
Hinterachse  liegen.  Der  Daimler  -  Wagen  bremst  also  bei 
rji  _  0,7  rund  mit  MM»  0.7  -  42(IO  kg  Verzögerungskraft, 
der  reichlichen  Hälfte  der  Totallast  von  «ODO  kg.  also  mit 
über  der  Hälfte  der  Krdhcschlcunigung.  nämlich  mit  5  m  per 
Sekunde.  Wird  si>  stark  verzögert,  und  liegen  2  m  über 
der  Achse  noch  rund  2  Tonnen  Last,  so  entsteht  ein  Dreh- 
moment von  2  *  l  MX»     22<*>  mkg.   resp.  eine  Zusatz- 


Passagiere  gewährleistet  sei.  ('.rotte  Kugelgelenke  mit  Staubschutz 
aus  Leder,  kräftige  Hebel  und  Stangen  ohne  Torsionsbeanspruch- 
ungen  sind  zu  fordern.  t)h  die  Festigkeit  der  Steuerungsteile 
eine  gleich  hohe  wie  die  der  vorderen  Lenkschenkel  sein  solle, 
ist  heute  noch  fraglich,  da  die  Praxis  sich  mit  etwa  der  Hälfte 
der  Biegungslestigkeit  derselben  abgefunden  zu  haben  scheint. 
Theoretisch  ist  dagegen  einzuwenden,  dal)  ein  Steuerungshebel 
durch  SeitenstoUe  aul  Jas  Kad  ebenso  hoch  beansprucht  wird, 
wie  der  l.enkschenkel  und  auch  nicht  eher  brechen  soll,  wie  der 
letztere.  Wenn  man  allerdings  die  Rückwirkung  der  Schnecke 
auf  das  Steuerrad  und   dessen  Drehbarkeit   durch   die  Schnecke 


ms  Feld  für 


geringere   Beanspruchung   der  Steucnmgshcbel 


fuhrt,  so  dürfte  man  zu  den  Grcnzheanspruchungen  deshalb  nicht 
kommen,  weil  man  durch  Schnecken  von  höherem  Nutzeffekt  wie 
50%  dem  Führer  die  Arbeit  des  U'iikens  zu  erleichtern  genötigt 
ist.  Tatsächlich  haben  ja  auch  die  Luxuswagen  nie  selbst- 
sperrende Schneckensteuerung.  Schnecke  und  Schneckenradsegment 
müssen  übrigens  reichlich  dimensioniert  und  wegen  der  vielen 
Stüttc  gut  auf  den  Drehachsen  befestigt  und  am  besten  aus  zähem 
Stahl  gefertigt  sein.  Elm  auch  hei  Droschken  und  Geschäfts- 
wagen  neuerdings  sehr  beliebte  Art  des  Anschlusses  der  Steuerung 
an  die  Motorhaube  Zeigt  Fig.  L>  vom  Stuewcr  Motor  und 
einen  starken  Steuerungshebel. 

Auf  der  Fig.  13  kann  man  eine  gute  Demontierbarkeit  der 
AbreiUzündungsteile  erkennen.  Ks  werden  die  beiden  sog.  Zünd- 
flanschen  durch  eine  in  der  Mitte  der  zwei  zusammengegossenen 
Zylinder  eingesetzte  Stiftschraube  mit  Mutter  und  Bügel  sicher 
und  zentrisch  befestigt. 

Die  Frage  der  Zündung  des  Motors  ist   natürlich   für  die 
Omnibusse    eine   überaus    wichtige   und    es   ist   interessant,  mit 
welcher    Kinstimmigkeit    alle  bekanntesten    Firmen  die 
Abreitlzündung  angenommen  haben.    Die  eine  Ausnahme 
von  Argus  und  der  mit  ihr  liierten  Sun  Gesellschaft  be- 


Fig.  lO.    1  uimlrr  KegelräderbrUelte  ward«  früher  auf  J  hr.liemen  Laubbäumen  aufgeteilt  nod  wird  jetit  an  den  Bleehtrigern, 
Hinterachse  vom  (jetriebe  absteifen,  onten  angehängt    Sie  enthält  eine  eigenartige  Differential -Getriebe -Anordnung. 


die 


'  'i  n  i 

belastung  der  Vorderachse,  hei  4  m  Radstand  von  ■  550  kg. 

Der  Längsträger  wird  sehr  hoch  beansprucht  und  biegt  sich  sieht 
har  durch,  wenn  das  Widerstandsmoment  des  Profils  nicht  140  mm 
U  -  F.isen  entspricht. 

Die  Steuerungen  der  Vorderräder  hei  den  Omnibussen  sinJ 
sehr  sorgfältig  und  kräftig  durchzubilden,  damit  die  Sicherheit  der 

"1  S-  HVIt  l\,  Ifclb.  Seile  STi  und  176. 
**J  Sate,  AMuminj!  (ür  ! 


stätigt  nur  die  Regel,  welche  für  den  l.uxuswagenbau  eben  noch 
nicht  gilt.  Dort  wird  die  Bosch  -  oder  F.iscniann  Magnet  Lichtbogen- 
Zündung  von  groOen  Häusern  (Adler.  Renault  etc.).  der  AbreilS- 
zündung  gleichwertig  erachtet.  Argus-  und  Sun-Motoren-Gesell- 
schaft  verwenden  bei  Omnibussen  eine  Boschzündung,  welche 
für  bequemes  Motoranlassen  und  zur  Reserve  durch  eine 
Akkumulatorenzündung  unterstützt  wird.  Die  Abreitlzündung  ist 
am  besten  bei  der  N.  A.  G.  auswechselbar  eingerichtet  und 
derart   betriebssicher,   dal)   in    zwei   Monaten   täglichen  Dauer 
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betrieb*  von  Obel  -t)0  Kilometer  keine  Slitrinij;  an  der  Zuudunn 
eingetreten  ist .  wie  »lern  Verfasser  aus  zuverlässiger  Oucllc 
mitgeteilt  wurde.    Nun  noch  zu  eitlem  Jcr  wichtigsten  l'unklc.  dem 

Schleudern  Jer  Wagen. 

Die  heutigen  Omnibusse  leiden  bis  auf  wenige  Ausnahmen 
i  Itüssing  ilhnv  Dceksitzei  sehr  an  ihrer  llclicbtlicit  durch  die 
grolle  Neigung  zum  seitlichen  Schleudern. 

Diese  i»l  heim  Anlrieh  der  HinuriäJcr  vermittelst  eines 
vcrsihlcn  Teilwerks  <  Differentials  i  durch  den  l'nlerscliicd  zwischen 
gleitender  und  ruhender  Reibung  an  zwei  Triebrädern  .ml  schlupfrigi  X 
StratJe  gegeben,  denn  ein  solcher  Wagen  ist  heim  Kahren  mit 
M.isdiincnkralt  labil  in  seiner  Längsachse.  Die  Labilität  wir») 
nur  durch  die  .Adhäsion  der  freien  Vorderräder  zu  einet  gewissen 
Stabilität.  NaturgemäU  ist  da»  Verhältnis  Spurweite  III  Achsstand 
und  Vordcraehslast  zu  llinlerachsl.ist  maUgchcnJ.  Die  Daimli  i 
Omnibusse  haben  hei  1.7  m  Spur  rund  4  m  Achs>t.ni J.  Abo  dos 
Verhältnis  I  ;  2.S>  dieser  f.riiUen:  die  Hinterachse  hei  <>  Tonnen, 
die  Vorderachse  J  Tonnen  Itclasttmg.  daher  ist  grolle  Lahihtä: 
vorhanden,  weil  Ii  <  1.7  IO.J  und  4  •'  2  mir  s  S*  Kommt 
alsn  eine  sehr.ige  nach  dem  liurgcrstcig  .ihlallciide  Alpha: Ilsir.iU. 
Zur  Differenz  der  Adhäsionen  beider  Triebrader 'hn/u  dann  i-1 
die  Herrsehali  über  die  nur  parallel  /.um  Wagenkasten  faulenden 
Hinterräder  ganz  verloren. 

Die  Adhäsionsdifferenz  bewirkt  auch,  vlati  heim  schallen 
Bremsen  das  eine  Kail  rückwärts  geschleudert  wi-J.  Ulnln  nun 
die  llremse  einen  Moment  aullcr  Wirkung 
oder  trifft  ein  spitzer  fester  licgcnstand  den 
Kadrcitcii.  so  ist  ein  starker  Impuls  zttr 
Unbillig  gegeben,  denn  die  lebendige  Kraft  Je» 
einen  schleudernden  Hades  muU  erst  vernicblet 
werden  und  wirkt  durch  da*  Versible  I liffcrenlul 
und  die  Trägheit  des  anderen  Triebwerks  dahin. 
,l;tli  dnti  andere  Treihrad  vorwärts  anzieht.  Ks 
Mittle  daher  von  den  Konstrukteuren  dahin 
gewirkt  werden,  dal)  Omnibusse  ohne  die  eur- 
er wähnle  Sri hilu.it  (ich  mochte  dieselbe  „Breills 
Stabilität  der  l.iiiigsachsc"  bezeichnen  im  tiegen- 
twil  zu  der  früher  bereiten  Mrcnissiahililal  gi  Reil 
l'ehcrschlageii  bei  Vni'derräder-HrcmsU'lg  i  nicht 
zugelassen  werden. 

KtftV   geringe  Verschiebung  des  Wagen 
kästen*    nach    vorn,    welche   ein  überbauter 
Führersitz,  s.  Hj(,  14.  ja  auch  schon  die  Anord- 


nung des  Führersitzes  scharf  hinter 
dem  Spritzhrelte.  ermöglichen  würde. 
woheiderKuhrerseiiie  Heine  neben  dein 
Maschiueukasteii  halten  kann,  führt  die 
notwendige  Stabiliiat  herbei.  Kirt 
Omnibus  mit  5  Tonnen  auf  der  Hinter- 
achse und  3  Tonnen  aul  der  Vorder- 
achse ist  bei  den  genannten  Spurweiten 
und  Achssiauden  stabil,  denn  5  N  I.J 
und  .1  >.  4  bereits  fj.  In  ihrer 
liculi'^e'ii  Forrtl  sinJ  die  I laimler -Dm- 
nihtis.se  den  alten  Ken/..  Ducs  und 
(  omlortables  vergleichbar,  welche  die 
höchste  Kunst  des  Führers  auf  sclilupt- 
ngem  Asphalt  nicht  achtelen  und 
plötzlich    entgegengesetzte  Richtung 

annahmen. 

F'tir  Jie  volle  Sicherheil  des  Fahreiis  wird  ein  irreversibles 
Ditfcrculial.  welches  bei  dein  Daimler-  und  X.  A.  (i.-tietriebe. 
Fig.  7  und  HjC.  IC  am  Kegelrad  hergestellt  werden  konnte,  desiialb 
auch  nicht  genügen,  weil  Zwei  mischende  llinlerrader.  welche  nicht 
gegen  den  Kähmen  verstellbar  sinJ,  auf  abfallender  Asphaltstralie 
zum  Hürgersteigc  hinabrolsclicn.    Anders   liegt   es  beim  Antrieb 


Kig  Ii  Slocwcr 
'  ■  tnnibu*  •<  hassis 
>>hnc(*ummircifrD 

■ui  llatnSdara. 

I>ai  Uttriebe  mit 
Kfinvolaußlängung 
lätlt    da»  grnUe 
Kegelrad  in  dem 
abgestuften  An<- 
hau  eikeMieo 
Schallung 
und  '  klang  »ic 
bei  Liaimlcr. 
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der  Vorderräder,  wo  seihst  l>cim  Schleifen  beider  Müder 
durch  Jic  Reaktionen  der  Wagen  Iii  derjenigen  Richtung 
fortgedrängt  wird,  in  welche  man  die  Kader  eingestellt  hat. 
iHunit  entfiele  t.  \i.  die  Notwendigkeit  nahende  Rührwerk«  aan 
dem  WeKe  zu  nehmen,  wie  es  Verfasser  in  der  Mut.  Alt 
Moabit  bei  schlüpfrigem  Asphalt  wiederholt  bemerkt  hnl.  weil 
ein  Auloomnihiis  nicht  vom  Itiirgcrslcigc  abkommen  konnte. 
In  der  Leipziger  Stnilk  sind  deshalb  Sandstreuer  im  den 
Wagen  notwendig  geworden.  Ks  sei  darauf  hingewiesen.  daU 
der  Viirdernrttrieb  vollkommene  Stabilität  der  Längsachse  mit 
den  heutigen  llifTcrcntialen  besitzt,  wie  Verfasser  sowohl 
theoretisch  als   auch   praktisch   erwiesen  hat. 

Ks  folge  nun  die  bereits  erwähnte  Triebwerk 


ist  durch  die  vielen  Steigungen  der  Heimat  glucklicher  Weise 
veranlagt  worden,  dem  dritten  »lange  mit  direktem  Kingriff  eine  so 
grolle  Zugkraft  zu  geben,  dal „Steigungen  noch  ohne  ('mschalttiug 
befahren  werden  können.  Daher  sind  die  Wagin  hei  der  l'ost 
sehr  beliebt  geworden,  auch  weil  die  Schmierung  durch  groUen 
(Mraom  atn  Motorgehäuse  sehr  sicher  funktionier!  und  u.a.  auch 
die  AbrchUzündung  nebst  kY>eriv  Akkumulatorenzündung  sehr 
gut  durchgebildet  ist. 

Kme  interessante  Karosserie  besitzt  der  limnihus  l'ig.  14a. 
welcher  nach  Wien  geliefert  wurde  insofern.  als  gröüte 
Anlehnung  an  einen  Straßenbahnwagen  gewählt  worden  ist. 
Nicht    nur    der   seitliche    Kinstieg    ist    abweichend    von  der 

stabelle. 
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*.  Die  Daimler  •  Tjrpe  neu  11*17)  hat  nach  Meherer  Qucllr  »ueti  mir  den  Motor  105-141)  erhalten,  jI-<>  »Sre  für  Pm  und  k  «fori  5I1U  ein  um  JO",,  ^nlngeur  Werl  aioiinchnien  und  die 
Zugkraft  per  Tonne  Onamll»!  behalt  den  niedrigen  Werl  Verl  31  »ie  hei  der  ahen  lypr. 

I»ie  Zahlen  der  Tahclle  beweisen  eine 
schon  sehr  groüV  l'ebereinstittimuug  unserer 
|-'abrikanlcn.  Uebcr  die  in  der  Tabelle  an- 
Kerührlen  bi»hcr  nicht  näher  berj|>rnehenen 
Typen  von  iHirkopp  und  Safe  durften  folgende 
Angaben  interessieren : 

Die  liürkopp  -  (tmnibusse  waren  die- 
jenigen, welche  zuerst  als  in  Menge  nach 
Kngl.ind  geliefert  bekannt  wurden.  Sie 
hatten  im  ficgcnsaU  zu  den  wohl  ebenso 
Zahlreich  gelieferten  Milnes  I  luimler-t  »mnibussen 
Kettenantrieb  und  durchgehende  Schaltung  für 
.i  Geschwindigkeiten,  also  nur  ein  Sehuhvur- 
jjclcgc  tvergl.  Tig.  Ifi  mit  leidlich  kraltt- 
avn  Zahnrädern.  Kin  Vertreter  dieses  Typs 
<,lürlte  in  dem  t 'onliuental-Geschaltswiigen  des 
Wettbewerbes  im  Herbst  I90S  zu  erhlicken 
ijewesen  sein,  welcher  mit  !<■  km  I  inrchschnitls- 
geschwindigkeit  bei  4.5 1  ( "lesamtgi  wichl  auf  1'iieu- 
matics  geliiuleu  hat.  Im  Jahre  l'fii'i  ging 
Diirkopp.  wohl  auf  Grund  der  Krfahrungen  von 
London,  zum  direkten  Kingriff  über,  baute  einen 
stärkeren  Motor  von  115  Itohrung  und 
ISO  Hub    und     das    Daimlersche  dreifache 

Schuhvorgelege.  Kinc  grüUerc  Lieferung  (tnil  Fig,  13.  St/iwrr  ■  imnibv«. Motor  von  reehl»  gesehen.  Vergaser  mit  aatomatisrhrm  l.utlunlrrdiurk 
wiederum  nach  London  gehen.  Die  Süddeutsche  kegulierventil.  Itarüher  die  schnell  demonlubaun  ZOndflanjrhen  der  Abrritt/lln.lupg.  M«dern 
Automobil  -  Geüellschal't    Gaggeuau    in     Kaden     ist  der  Ausbau  der  Haube  für  die  Steuerung,  deren  Hebel  min  erkennt,  und  die  KOhn-rhefekligung 
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sonst  üblichen  Itau- 
weise,  sondern  auch 
der  Hinterperron  ist 
völlig  geschlossen  und 
das  h.tch  nach  Art 
der  i'ulniann  -  VVftjrvi) 
in  einer  schiinen  Kurve 
VOM     l 'herlicht  /um 

Scitcndach  abge 
seliraitl. 

IM«  Kuhriken  l> 
und  k  in  der  Tabvllc 
wurden  nach  l'«k;en- 
den  <>csichtsptinklcn 
ausgci'iilh.  um  die  Ite- 
.■itvspnicliun:.'en  ver- 
gleichbar zu  machen. 
Iii«  Ulnwnsjnnvn  jer 
Zylinder  crjchcii  die 
l'lcrdckrältc  des  Mo 
uns  und  damit  Jas 
l)relinu>nient  nach  der 
X 

n  * 
Ks ist IntvffVHMtuti 
daU  die  vi>m  Wiens 
deutscher  Molorlahr- 
geug  ■  Industrieller  £v 
sc  Ii  a  ffene  St  c  u  e  r  1 1 1  rm  el 

<>..?,  i,  d-  s.  zufällig  gleich  die  l>relimnmciitszilfcT  ergibt.  Mit 
Hille  der  besprochenen  Wirkiiugsiradziffem  wurde  die  dem 
betreffenden  Slirnrade  uder  Kei;elr:iJc  zukommende  Z»hl  so 
errechnet.  Ja  15  der  miniere  Teilkrcisnidius  die  Hrehmoiiicnlszilfcr 
teille.  Ilei  Kegelrädern  wurde  der  Druck  heiin  ersten  liunge 
erniiuelt,  er  ist  also  im  Xormalbelrich  nur  '  ,  bis  • ,  des  an- 
gegebenen |'. 

Alle  Ziffern  I'.  sinj  für  den  Moment  des  Fassens  der 
Kuppelung  zu  verdoppeln,  für  die  Zahnrüder  belastende  Itreins- 
drueke  oft  sogar  7.11  eerdreil'nchen.  Häher  sehen  wir  auch  überall 
»ehr  grotJc  Kugellager  Verwendet,  welche  besonders  heim  Stocwer- 
'ielriehe  prägnant  sind  (FJjj.  2>.'\ 

•t  *.  Men  J].  I«  6,  Sri«  571. 


Kic.  14.    Safe  <  imnibui  Type  .München'  mit  überbautem  I  Uhr» tmi*.  gedrungene  Uauart. 


Die  Ziffer  k  sielll  den  relativen  Zahndnicksk'oclhzicnl  dar. 
unter  der  Annahme.  d.iU  die  gröbere  TtHlunj}  die  Zahnauflagc  in 
einer  breileren  Linie  zur  l'olgc  habe.  Die  Teilung  wird  nach 
dem  Modul  1M1  in  cm  so  berechnet,  dal!  der  Modul  z.  K.  5  mit 
ä.14  multipliziert  wird  und  durch  Ii»  geteilt  wird.  also  |,5J  ergibt, 
weil  man  die  Millimeter  nach  l'ehereinkunl't  in  Zentimeter  um- 
wandelt. Die  Zahnbreite  in  cm  (ni  wird  nun  mit  der  Teilung  in 
Zentimetern  multipliziert,  z.  H.  bei  .?  cm  Itrvitc  und  Modul  i  hat 
man  eine  Zahl  i  \  1.57  4.JI,  welche  einen  Kclativwcrt  von 
Zahnradern  untereinander  festlegt  und.  weil  bisher  in  der  Technik 
namenlos,   von   dem   Verfasser    mit  .Kapazität   des  Zahnrades-. 

genannt  wurde. 

Di«  Zahl  der  Belastung  des  Zahnrades  I'.  durch  die  «IroUc 
b.  t  geteilt,  ergibl  den  Koeffizient  k.  welchen  die  Hütte  nur 
als  Koeffizient  k  in  der  Höh«  24  2X  für 
guUciscrnc  Windeur.iJer  kennt  und  den  die 
Autinnohilteelinik  durch  nute  Materialauswahl 
bis  auf  .550.  jn  Ungar  5mizu  steigern  (ielegcrv 
heil  fand.  Ofl  die  dafiir  einyefuhrte  Uber: 
fläehcnhärlung  der  Zahnräder  die  Verluste 
durch  Zahnrcibuug  herabgesetzt  hat.  ist  leider 
hellte  noch  nicht  einwand Irei  entschieden,  und 
dieser  l'unkt  bedarf  ebenso  wie  derjenige  der 
Haltbarkeit  bei  verschieden  hohem  k  im 
Interesse  des  .\ui<imobi|i-inu>  dringend  der 
Klärung,  da  die  Materi.iheu  von  höchstem 
Kinfhissc  sind. 

Das  Material  der  Zahnräder  ist  heute 
wohl  meist  speziell  herausgesuchter  Siemens. 
Mar:ins:uhl  hoher  l-'csiigkcii.  viele  Kinnen  wollen 
:lur  den   '  'hi'omrii  kelslalil  ariwcilJiu, 


Fifc  ).(«.  Pvft-4*MataM  fi*  Wfcn  mit  lin  -rm  Yurcliri  tuil  mv4  tfochlo^i  111111  !lin(crp<rron  au* 
dem  1  ba  ■  -  1    nat'ki  Kij.  14b  ^rfriti^l  ahrr  rn  '  /nuvri\p;inRur.^  *Us  L-in^stLft^crs  vci>cticf. 
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Fig.  15.   üetnebe  dei  I >Q t  kopp -<  iir.mbu'se  von  l«pj.   Xlolur  loj  X  i  jo.  Angaben 
Uber  Zähnciahlcn  und  Zahnbreile  3inil  umnlUundig. 


Das  Geräusch  der  schnclllnufcndcn  Kätlcr  des 
(langes  wird  durch  das  ZahrtraJerm.ilcrial  auch  sehr  hceinlluUt: 
Material  der  Bismarekhüttc.  sowie  des  Krefelder 
Stahlwerks  gcnlelit  insofern  sehr  guten  Ruf, 
als  man  noch  ruhiges  Arbeiten  erzielt,  wenn 
Sicmcns-Martinstalil  bester  Oualität  versagt.  Ver- 
fasser hat  mit  grollen  Zahnkränzen  der  l'oldtluittc 
sehr  gute  Erfahrungen  gemacht, 

Erwähnt  sei,  dall  die  Daimler-Werke  die  groUen 
Innenverzahnungen  von  rund  K<)  cm  Durchmesser 
nicht  gut  harten  können.  Deswegen  tritt  wohl  eine 
zu  schnelle  Abnutzung  und  viel  Geräusch  ein.  da 
Belastung  bei  scharfem  Bremsen  bis  auf  2600  kg 
und  der  Koeffizient  k  auf  J4S  steigen  kann,  was 
auch  für  besten  Stahl  zu  viel  ist.  Die  PoWt 
hütte  wäre  in  der  Lage,  auch  solche  groUen  Innen- 
verzahnungen aus  Einsatzmatcrial  zu  liefern;  dann 
w.ire  die  Dauerhaftigkeit  dreifach  und  das  Geräusch 
nur  halb  so  groll. 


Der  Gflbron-Brtllie-Omnihus  und  De  Ginn  -  Bmiton 
haben  daher  eingekapselte  AuOenverzahnungen  mit  bestem 
Erfolge  nn  den  Treibriidern  angewendet  und  so  sehr  das 
Festhalten  der  Daimler-Werke  an  ihren  alterprobten 
Konstruktionen  zu  lohen  ist.  weil  die  Detailerl.ihrungen 
von  unbezahlbarem  Werte  sind,  so  bleibt  es  dnch  wahr, 
.das  Bessere  ist  der  Feind  des  Guten",  und  so  darf  Ver- 
fasser wohl  diese  Erörterungen  mit  dem  Wunsche  beenden, 
dali  (leid  für  neue  Versuche  auf  diesem  Gebiete  und 
für  einen  Wettbewerb  der  Konstrukteure  zur  Verfügung 
gestellt  werde.  In  früheren  Jahren  haben  die  Daimler 
Werke  hierfür  grata  I  »pfer  gebracht,  was  aus  Erkenntlich 
keil  und  zur  Xacheifcrung  hier  rühmlich  erwähnt  sei. 

Zum  Schlull  möchte  der  Verfasser  die  Gelegenheit 
benutzen,  allen  genannten  Firmen,  welche  diese  Arbeit 
durch  Einsendung  von  Angaben  über  ihre  Getriebe  und 
l'eherlassung  von  Zeichnungen  oder  t 'liebes  unlersiiitzt 
haben,  seinen  Dank  auszusprechen.  Es  war  ihm  erfreulich, 
dall  mit  dem  alten  falschen  Prinzip  der  ängstlichen  Geheimhaltung 
konstruktiver  Einzelheiten  hierbei  gebrochen  wurde. 


Fig.  lo.    Getriebe  der  Dtlr  kopp-i  >mnibu>se  von  hjoo  mit  diick-em  Finnin', 
von  Ii;  Bohrung  bei  130  Hub. 


Motor 


Fig.  14b.    „Safe"  Omnibus  mit  3,5  bis  4,-  m  kadstand  and  Motnr  120.130.    (baraktcrutisch  lüt  dir  SQdd.  A.  F.  Gaggenau  sind  du-  1-cnVr .1  :.  1 
mit   in  die  Nabe  vorgelegtem  Drehpunkte  und  Kugellageiung,  welche  auch  bei  Vollgummi  beibehalten   wird.    Ferner   die  umjekehne  Urem, 
kuppelang  mit  4  nachstellbaren  Federn,  dat  Gelriebe  mit  rwei  Funkten  Aufhingung  und  Innenbrenuen   mit  KutfelUcetn.   Mich«  den  dnilen 
Stutzpunkt  ergeben.    Beim  direkten  Fin/nfT  besiuen  die  Wagen  eint  hohe  Zugkraft  50  kg.  per  Tonne. 
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Vorrichtung  zum  Kühlen  von  Maschinenteilen  System  Philipp. 


Auf  einem  der  kleinen  Stände  der  letzten  Berliner  Aus- 
stellung war  ein  vielbeachtetes  Ventil  für  einen  Automohilmotor 
ausgestellt,  das  auf  eigenartige  Weise  gekühlt  wurde.  Da* 
Prinzip  der  Kühlung,  das  auch  für  Kühlung  von  Automobil 
zylindem  Anwendung  rinden  .soll,  wird  am  besten  durch  die 
Patentschrift,  deren  Wortlaut 
nachstehend  mitgeteilt  sei. 
wiedergegeben. 

Patent   Xo.    17(949  vom 
^J.  Mira  1906. 

.Das  vorliegend«  Kühl 
element  ist  besonders  bestimmt 
zurKühlungvon  Verbrennungs- 
motoren. 

Kig.  I  zeigt  dasselbe  in 
seiner  einfachsten  und  allge- 
mein verwendbarsten  Form, 
und  zwar  eingesetzt  in  eine 
Bohrung  der  zu  kühlenden 
Zylindcrw.tndung.  Ks  besteht 
aus  einem  allseitig  geschlosse- 
nen Metallrohr,  welches  voll- 
kommen luftfrei  zum  Teil  mit 
einer  Flüssigkeit,  zum  grülicren 
Teil  mit  dem  Dampf  dieser 
Flüssigkeit  gefüllt  ist.  Im  Be- 
triebe gibt  die  heiUe  Zylinder- 
wand  ihre  Warme  an  den 
unteren  Teil  des  Kohren  ab 
und  bringl  die  Flüssigkeit  so 
lange  zum  Sieden,  als  ühcr- 


Fig.  -\ 


haupt  noch  eine  Temperaturdifferenz  zwischen  dem  unteren  und 
oberen  Teil  des  Rohres  vorhanden  ist.  Kbenso  lange  konden- 
sieren sich  die  Dämpfe  im  oberen  Teil,  und  das  Kondensat  läuft 
immer  wieder  nach  unten.  Das  Ganze  stellt  eine  selbsttätig 
arbeitende  Wärmeaustauschvorrichtung  dar. 

Das  zugrunde  liegende  Prinzip  ist  längst  bekannt,  und  es 
ist  schlieülich  fast  bei  jeder  Dampfanlage  angewendet.  Auch 
ein  mechanisches  Spielzeug,  der  sogenannte  Pulshammer,  beruht 
darauf.  Neu  ist  auch  nicht  die  Anwendung  luftleer  gemachter 
und  teilweise  mit  Flüssigkeit  gelullter  Hohlkörper,  wenigstens 
nicht  als  Heizelement,  wohl  aber  ist  die  Anwendung  als  Kühl- 
element neu. 

Kig.  -  zeigt,  wie  man  das  AuspufTventil  einer  Gasmaschine 
mit  dem  neuen  Kühlelement  konstruktiv  vereinigen  kann.  In 
genau  derselben  Weise  könnte  man  auch  den  zu  kühlenden 
Kolben  einer  stehenden  Gasmaschine  ausführen. 

Patentanspruch: 
Vorrichtung  zum  Kühlen  von  Maschinenteilen,  gekenn- 
zeichnet durch  einen  allseitig  geschlossenen,  luftleeren,  zum 
Teil  mit  Flüssigkeit  gefüllten  Hohlkörper,  der  mit  dem  die 
Flüssigkeit  enthaltenden  Knde  mit  dem  zu  kühlenden  Maschinen 
teil  verbunden  ist.  mit  dem  anderen  Knde  dagegen  in  das 
Wärme  abführende  Mittel  hineinragt  - 

Die  Kühlung  eines  Automobilmotors  wird  in  der  Weise 
bewerkstelligt,  daü  eine  gröflere  Anzahl  der  in  Fig.  I  darge- 
stellten Kühlelemente  in  der  Zylinderwand  befestigt  wird.  Gute 
metallische  Verbindung  ist  für  die  Kühlwirkung  Voraussetzung 
Wir  werden  später,  wenn  ein  solcher  Motor  gebaut  ist,  auf  die 
Konstruktion  zurückkommen. 


Bücher  und  Zeitschriften. 


WerksUttstachnlk.  Zeitschrift  für  Anlage  und  Betrieb  von 
Fabriken  und  fOr  Herstellungsverfahren.  Her  aasgegeben  von  Dr.  Ing. 
G,  Schlesinger.  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Berlin, 
l'nter  Mitwirkung  hervorragender  Fachleute  hat  am  1,  Janaar  der 
I  Jahrgang  obengenannter  Zeitschrift  begonnen,  die  berufen  erscheint, 
eine  empfindliche  Lücke  in  der  technischen  Literatur  auszufüllen.  Wir 
empfehlen  allen  Fabrikanten  und  Ingenieuren,  die  in  der  ausfahrenden 
Praxis  stehen,  dringend,  tu  abonnieren.    Preis  jährlich  IS  Mk. 

Le  Syndlcat  g*"neral  d'laltiatlve  de  U  Bourgogne  nennt 
■  ich  eine  Vereinigung,  die  sich  die  Aufgabe  gestellt  hat.  Mattnahmen 
ausfindig  in  machen  und  ru  verwirklichen,  welche  geeignet  «in  konnten, 
da*  Gedeihen  Buigunds  im  allgemeinen  zu  fordern.  Sie  bestrebt  sich 
zu  diesem  Zwecke,  auf  alle  mögliche  Weise  die  Schönheiten,  die  künst- 
lerischen Reichtümer  und  die  Produkte  des  Landes  weiteren  Kreisen 
bekannt  tu  machen  und  die  Verkehtsmitlel  und  Straften  zu  verbessern, 
um  für  die  Fremden  den  Aufenthalt  in  der  Grafschaft  so  angenehm 
wie  möglich  ru  gestalten.  Die  Vereinigung  veröffentlicht  seit  zwei 
Jahren  von  Zeit  zu  Zeil  Broschüren,  Bulletins,  in  denen  bestimmte 
Geltenden  und  Reitwege  in  besonders  interessanten  Teilen  de*  Landes 
in  Wort  und  Bild  vorführt  werden  Zurren  ist  uns  ein  Bllchelchcn 
Ober  die  Strecke  Avnllon  — Pont-dc  Pany  »gegangen,  welches  in  der 
Vrrcimbibliothck  aushrgt.  —  F6r  den  Automobilisten  ist  hierbei  be- 
■.onders  interessant,  das  bci|»i'fOglc,  sebi  detaillierte  Profil  der  beschriebenen 
Koutc  nach  dem  System  von  Abr  issen  and  Ordinalen,  so  dali  der 
Fahrer  stets  vorher  ersehen  kann,  welche  Steigungen  bezw,  abfallende 
Strecken  ei  zu  Überwinden  hat  Außerdem  sind  Qbarall  in  der  Zeichnung 
besondere  Warnungszeichen  für  (  urven  rechts  oder  links,  mit  oder  ohne 
folgende  Steigung  der  StraBe,  fOr  gefährliche  Kreuzungspunkte  und  für 
S'ircauDberginge.  daneben  al.cr  such  Zeichen  für  SehcnswOrdigkeiten 


Dai  die  Vereinigung  mit  ihren  Bestrebungen  auch  Erfolg  hat, 
geht  aus  zwei  Mitteilungen  im  letzten  Bulletin  hervor  Die  Paris-Lyon- 
Mcditerrannce-Eisenbabngesellschsft  wollte  zwei  Tausend  Bäume,  die  an 
einer  viel  besuchten  Promenade  von  Dijon  stehen  und  zugleich  die 
Eisenbahnlinie  und  den  Canal  de  Bourgognc  einfassen,  einfach  abrasieren, 
weil  herabfallende  Zweige  dem  Verkehr  gefährlich  werden  konnten.  Auf 
Vorstellung  des  .Syndikats  hat  dss  Ministerium  verfugt,  dsB  jährlich  nur 
diejenigen  Bäume  entfernt  werden  dürfen,  von  denen  wirkliche  Gefahr 
droht.  —  Ein  andere«  für  dss  Syndikat  günstiges  Resultat  besteht  darin, 
dafl  sich  die  erwähnte  Kiscnbshngesellschaft  bereit  erklärt  hst,  in  einem 
bestimmten  ExprePzug  alle  Reisende  l.  Klasse  von  Dijon  aus  auf  der 
Route  nach  Paris  mitzunehmen,  soweit  Platz  vorhanden  ist. 

Die  Kosten  ihrer  Tätigkeit  bestreitet  die  Vereinigung  lediglich 
aus  den  Beiträgen  ihrer  Mitglieder,  deren  Zahl  in  anderthalb  Jahren 
auf  IS-'ö  gestiegen  ist,  und  etwaigen  gelegentlichen  Zuwendungen  von 
Kiscnbshngcsellscbaften,  Generalräten,  Hotelbesitzern  etc..  die  am  ge- 
steigerten Verkehr  Interesse  haben.  H. 

Da*  neue  Einkommensteuergesetz,  Für  jeden  Steuerzahler 
ist  es  von  Wichtigkeit,  mit  den  neuen  gesetzlichen  Bestimmungen  ver- 
traut ru  sein  Nur  bei  Kenntnis  der  gesetzlichen  Bestimmungen  wird 
der  Steuerzahler  in  der  Lage  sein,  sich  gesetzmäilig  einzuschätzen,  die 
Veranlagung  nachzuprüfen  und  zu  hohe  Einschätzung  erfolgreich  ab- 
zuwenden. Das  im  Verlage  von  L.  Sehwar  tz  A  Comp.,  Berlin 
S.  1.1,  Dresdener  StraUe  so  erschienene  Buch:  Dss  neue  preußische 
Einkommensteuergesetz  vom  >o.  Juni  lyoo,  bringt  die  neuen  Be- 
stimmungen Der  Verlag  hat  ein  Exemplar  für  unser  Lesezimmer;  ge- 
stiftet und  verfehlen  wir  mit  Rücksicht  auf  das  grofie  Interesse  der 
Sache  auch  für  jeden  Besucher  desselben  nicht,  in  dieser  Stelle  hieraal 
hinzuweisen.    (Preis  l.to  M.) 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen  und 
Zubehörteilen  stellte  sich  in  Jen  Monaten  März  bis  November 
1906  wie  folgt: 

1.    Verbrennung*-.    Explosionsmotoren    für  Kraftfahr- 
zeuge: 
Kinfuhr: 
Durchschnittswert  450  Mk.  per  dz. 


I  066 

328 

236 


dz 


2  023 
VI  7 
112 

ii; 

81 

I  ItXi 

700 
lo; 


davon  aus  Krankreich  

Ver.  Staaten  von  Amerika 
A  u  s  I  u  h  r : 
Durchschnittswert  32«!  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  a)  vollständige  Maschinen  .  .  . 
nach  Krankreich  

.  Niederlande  

,  Ocsterreich-l"ngarn  

b)  Ersatz- und  Reserveteile,  allein  ausgehend 

nach  Krankreich  

Argentinien  

!.  He  rsonenmotor  wagen: 
Kinfuhr: 

856  Mk.  per  dz. 

  13  096 

davon  aus  Belgien   I  679 

.    Krank  reich   8  391 

.    Italien   1  675 

.    Oeslerreich-Ungarn ....  SS4 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  825  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   10  541 

davon  nach  Belgien   910 

„      Krankreich   2  794 

Oroubritannien   2  710 

Ver.  Staaten  von  Amerika  385 

3.  l.astmotorwagen: 

Kinfuhr: 
Durchschnittswert  350  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   285 

davon  aus  Krankreich   51 

»    Oesterreich  Ungarn   ....  38 

.    Schweiz   137 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  350  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  fi  35'J 

davon  nach  Belgien   69 

.     GroUbrilannien  S  444 

Argentinien   24 

4.  Motorfahrrader: 


dz 


Jz 


dz 


dz 


Kinfuhr: 
Durchschnittswert  900  Mk.  per  dz. 


davon  aus  Belgien  .... 
„  Krankreich  .  .  . 
„    Oesterreich  Ungarn 


172 
51 
48 
42 


Ausfuhr: 
Durchschnittswert  900  Mk.  per  dz. 
Insgesamt  I  3X7  dz 


davon  nach  Dänemark  

GroUbrilannien  .  .  . 
Niederlande  .... 

.  Südafrika  

Personenwagen,    zu  Motorwagen 


198  , 

407  . 
104  . 
101  . 

stimmt, 


ohne 


(iestellrahmen  i<  hassist.  Motor  und  Kader; 
Kinfuhr: 
Durchschnittswert  2imhi  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   27  Jz 

davon  aus  Belgien   6  . 

.    Krankreich   13  „ 

Ausfuhr:] 
Durchschnittswert  1 500  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   41  dz 

davon  nach  Bulgarien   I  . 

Orollbritannien   <)  . 

i  lestcrrcich-Ungarn  ....  4  . 

lluUland  in  Kuropa     ...  4  . 

P  Der  franzosische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  ersten  zehn  Monaten  des  Jahres  1906.  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeiträume  der  beiden  Vorjahre,  folgender- 
tnalien : 


1904 
2  992 

2  992  <K)0 

33 
41  «Kl 

60  839 

00  839  ODO 


I  347 
I  094000 

'?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 

Motorfahrradern  nahm  in  den  ersten  eil  Monaten  des 
Jahres  1906.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahre-., 
folgenden  Umfang  an: 

L  Kinfuhr: 
1 906 

...  5  553  Stück 

Wert:     2  385  261  £ 
für     I  764  285  . 

I  694  Stück 
49  141  £ 
27  692  . 


Kinfuhr: 

1906 

|->05 

1. 

Automobilen  in  dz  .  . 

7  086 

3  743 

im  Werte  von  Krs. 

7  066  000 

J  743000 

1 

Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz  .    .    .  . 

12 

102 

im  Werte  von  Krs. 

IS  000 

128  000 

Ausfuhr: 

1. 

Automobilen  in  dz  . 

1  14  303 

83  722 

im  Werte  von  Krs. 

114  303  000 

83  722 <XK> 

Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz.  ... 

1  663 

1  294 

im  Werte  von  Kre. 

1  244  000 

968  000 

1.  Motorwagen 


2.  Motorwagenteile 

3.  Motorfahrräder    .    .  . 

Wert 

4.  Motorlährräderteile  für 


[905 

5  379  Stück 

2  344  302  £ 

818  076  . 

I  588  Stück 

52  138  £ 

20  887  . 


U.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse. 


1 .  Motorwagen  .... 

Wert: 

2.  Motorwagentcilc  für 

3.  Motorfahrräder    .    .  . 

Wert: 

4.  Moturfahrräderteilc  liir 


I  224  Stuck 

437  837  £ 

280  799  , 

703  Stück 

21  973  £ 

26  474  , 


963  Stück 
331  476  £ 
10*733  . 
620  Stück 
21  041  £ 
13  251  . 


Digitized  by  Google 


IS 


Zeitschrift  Je-  MMclcurttpSiiichen  Molorwagcn-Vcrcinj«, 


1Q07    Heft  1 


III   Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse. 

1.  Motorwagen   ....  M14  Stück  54:  Stück 

Wert:       :;s->47  £  24« 31»  I 

2.  Motorwagenteile       für         *(>  97K  .  42050  - 

3.  Motorfahrräder    ...  55  StOdt  92  Sluck 

Wert:  |  kno  £  2  7"H  ±- 

4.  Motorfahrräderlcilc    Tür  :  7t».  .  I  039  . 

ß  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  in  Jen  oralen  neun  Monaten  de« 
Jahren  I'»<m>  zeigt,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  Je» 
Vorjahre*,  folgendes  Kild: 

Einfuhr: 

1906  1905 
Automobilen    ....  922  hw.  295  Im-. 

im  Werte  ran    311«  045  $       I  065  45.S  % 
Aiitomohihvilci. Werte  von      .5H5  7X3  .  <>x75.t  ■ 

Ausfuhr: 
Automobilen   und  deren 

Teile  im  Werte  von    3*44  17»  $       2  235  633  $. 

Davon  gingen  "-ich: 

Itrnohribuinkfi   .   .    .    I02I9UH.  554646. 

Frankreich    ....      27131«.         251  «4fl  , 

Deutschland  ....      111767  .  93*36  . 

Italien   2V>  744  .  152  MS  „ 

Anderes  Kurops     .    .       I7X6S-*  .  :I4«'I4  . 

Brit.  Nordamerika  .    .       7<.»4.tl  .  4*.?  050  . 

Mexico   546064  _  136  57.S  . 

Westindren    ....      Jll.f  H.')  .  112  27*  „ 

Südamerika    ....      lo3  45«>  .  42  367  . 

Brit.  Australen   .    .    .        26  2».7  .  24 'JSJ  . 

Urft   Ostindien    .    .    .       |u>'>l.5.  81505  . 

Anderes  Affen    .    .    .        57        _  5«!  273  . 

Afrika   10  ».72  .  26D2I  . 

Andere  Under  ...         »>  5xs  „  1  75s  „ 

Russische  Vorschriften  für  die  zollfreie  Wiedereinfuhr 
von  Automobilen  und  Fahrradern.  die  zur  wiederholten 
Beförderung  von  Waren  und  Reisenden  Ober  die  Grenze 
gebraucht  werden.  Her  russische  Kimm/minister  hat  gestattet, 
dal)  das  Verfahren  heim  Kinlall  von  Equipagen  und  laistfuhr 
werken,  die  zur  wiederholten  Beförderung  von  Waren  und 
Passagieren  ühcr  die  Grenze  gebraucht  werden,  auf  Grund  von 
Bescheinigungen  der  Zollstellen  mit  h moatlicher  Laufzeit  auch 
auf  Automobil«  und  Fahrräder  angewandt  wird,  wobei  jedoch 
noch  folgende  Vorschriften  zu  beachten  sind: 

Die  Bescheinigungen  der  /.ollstellen  müssen  alle  Ansahen 
enthalten,  die  in  den  Bescheinigungen  üher  die  zollfreie  Wieder- 
einfuhr von   Equip.:        und   Lastfuhrwerken   vermerkt  werden. 

|)ie  wesentlichsten  und  wichtigsten  Teile  des  Mechanismus 
der  Automobile  und  Jer  Kahrrudcr  werden  vom  Zollamte  mit 
Bleien  in  solcher  Menge  versehen,  dall  der  Ersatz  dieser  Teile  im 
Auslände  durch  neue  unmöglich  gemacht  wird. 

Die  Wiedereinfuhr  der  Automohile  und  Fahrräder  auf  Cimnd 
der  vorgenannten  (■  monatlichen  Bescheinigungen  muU  Dbcf  das- 
seihe  Zollamt  erfolgen,  uhcr  das  die  Ausfuhr  stattgefunden  hat. 

MWbräuclM  seitens  der  l'ersonen.  die  von  den  Vergünsti- 
gungen für  Jen  Kinlal»  von  Automohilen  und  Lastfuhrwerken 
flehrauch  machen,  wie  Z.  B.  der  Krsatz  alter  Teile  des  Automobils 
im  Auslande  durch  neue.  Schmuggel  usw..  haben  die  Entziehung 
der  Vergünstigung  zur  folge. 


p  Ueber  die  Einfuhr  von 
radern  und  Fahrrädern  in  Moskau  liest  uns  folgender  amt- 


licher Bericht  von  dort  bezüglich  des  letzten  Jahres  vor:  Wahrend 
der  Import  von  fertigen  Fahrrädern  zurückgegangen  ist  <55oOOO 
Rubel  gegen  t»7K  OOO  Rubel  im  Vorjahre)  ist  die  Einfuhr  von 
Kahrradbestandteilen.  die  sodann  hier  zusammengestellt  werden, 
gestiegen  (447  mm  Kuhel  gegen  .?71  000  Rubelt.  Der  Bedarf  wird 
von  Oesterreich  l'ngarn.  Deutschland  und  Kngland  gedeckt. 

In  Motocyclc*  ist  der  Bedarf  bedeutend  gestiegen  und 
sind  die  Kahnkate  der  Monarchie  gut  eingeführt. 

Die  Zahl  der  in  Moskau  in  Verwendung  stehenden  Auto- 
mohile hat  nicht  wesentlich  zugenommen  und  steht  einer 
intensiven  Benutzung  dieses  Verkehrsmittels  das  schlechte  Strallcn- 
pflaslcr  sowie  der  unbefriedigende  Zustand  der  l^mdstraUen  im 
Wege.  Doch  ist  das  Geschäft  entwicklungsfähig  und  werden 
hauptsächlich  die  bekannten  teueren  französischen  Marken  sowie 
die  billigen  amerikanischen  Provenienzen  gekauft,  hie  KInftlhl 
betrug  J.sOlKH)  Kuhel. 

fi  Ueber  das  Motorwagengeschaft  in  Britisch- Indien 

im  Jahre  1903  entnehmen  wir  dem  soeben  erschienenen  Berichte 
des  österreichisch-ungarischen  Konsuls  in  Kalkutta:  Die  Hinfuhren 
haben  sich  infolge  der  erfolgreichen  Versuche  englischer,  franzö- 
sischer und  deutscher  Kinnen.  Motorwagen  nach  Indien  zu  bringen, 
nicht  unbedeutend  vermehrt.  Die  Einfuhr  von  Motorwagen  hatte 
den  Wert  von  3499000  Kopien,  jene  von  Motorcycles  wird  mit 
]  240000  Kupien  angegeben.  Sri!  mehreren  Jahren  wurden 
Prüfungsfahrtcn  unter  der  Aufsicht  des  indischen  Automobilklubs 
unternommen,  welche  nicht  wenig  zur  Bekanntmachung  der  ver- 
schiedensten Arten  von  Motorwagen  dienten.  Der  Krfoig  ist  nicht 
ausgeblieben,  indem  in  Indien  Abnehmer  für  Motorfahrzeuge  aller 
Art  gefunden  wurden.  Auch  die  Regierung  hat  die  Gelegenheit 
ergriffen,  einzelne  Fahrzeuge  in  den  Dienst  der  Postvcrwaltung 
zu  stellen,  nachdem  schon  früher  mit  Rücksicht  auf  die  enormen, 
überall  zurückzulegenden  Distanzen.  Briefträger  und  Telegraphen- 
boten mit  Zweirädern  beteilt  worden  waren.  Auch  Motor- 
omnihusse  für  die  Besorgung  des  Post-  und  Personenverkehr«« 
auf  Strecken  abseits  der  Bahnen  werden  erprobt.  Bis  nun  hat 
sich  Jedoch  keiner  der  in  Verwendung  genommenen  Wagen  ge- 
nügend bewahrt.  Kine  Firma  in  Kalkutta  stellt  Versuche  mit 
deutschen  Automobilen  an.  Abgesehen  von  der  Qualität  der 
Wagen,  welche  im  stände  sein  müssen,  dem  abnorm  heilten  und 
abnorm  feuchten  Klima  stand  zu  halten,  liegt  eine  groUe  Schwierig- 
keit in  dem  Mangel  an  geschulten  Chauffeuren,  Europäische 
»haurTcure  sind  vie-l  zu  teuer  und  die  Agenten  der  derzeitig  hier 
vertretenen  AlMomohill'abrikcn  haben  viel  Mühe,  eine  genügende 
AniAhl  geschulter  eingeborner  I  h.nilTcurs  zu  erziehen. 

Dem  Beispiele  europaischer  Mächte  folgend,  wird  auch  der 
Versuch  gemacht,  ein  freiwilliges  Korps  von  Motorfahrern  («  ycles 
und  Motorwagen  l  zusammenzustellen.  Ks  ist  daher  kein  Zweifel. 
dal>  die  V  erwendung  der  für  Indien  aulici ordentlich  praktischen 
Motorwagen  für  militärische  Zwecke  den  Absatz  derselben  be- 
deutend vergrößern  wird. 

'?  Einfuhr  von  Automobilen  in  Schanghai  Amtlicher- 
seits  wird  von  dort  berichtet:  Von  Kraftwagen  < Automobilem 
wurde  im  Jahre  1905  wiederum  eine  Anzahl,  auch  für  Chinesen, 
eingeführt.  Sie  stammten  vorwiegend  aus  Amerika  und  Graf, 
brilannicn.  Deutschland  ist  nur  schwach  vertreten,  doch  führen 
viele  englische  Wagen  deutsche  Motoren.  Besonders  beliebt  sind 
kleine  Personenwagen  mit  einem  einfachen  hinteren  Silz  für  den 
chinesischen  <  hauffeur.  Die  Einfuhr  belief  sich  1904  auf 
41  Or,*  Haikuan-Taels.  1905  auf  .tOO|K  llaikuan  Taels. 
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Gerichtliches. 


Der  Automobilfahrer  D.  war  »uf  Grund  einer  Polizci- 
Verordnung  in  Strafe  genommen  worden,  weil  er  vor  einiger  Zeit 
das  Publikum  durch  den  Kaiirh  seines  Automobils  be- 
lästigt habe.  D.  beantragte  gciicbüiche  Entscheidung  und  stellte  in 
Abrede,  daß  sein  Automobil  viel  Rauch  entwickelt  habe  Kine  Person 
aas  dem  Publikum  erklärte  auch,  daß  der  Angeklagte  mit  «einem  Automobil 
entwickelt,  ein  Polircibcamtcr.  welcher  an  demselben  Tage 
Automobilfahrer  aufgeschrieben  halte,  weil  sie  mit  ihlcn 
•fiel  Rauch  entwickelt  hatten,  behauptete  aber  mit  großer 
Bestimmtheit,  daß  das  von  dem  Angeklagten  geführte  Automobil  erheb 
liehe  Rauchmcngen  entwickelt  habe,  so  dafl  daduieli  das  Publikum  aui 
dem  Burgersteig  belästigt  worden  se:.  Das  Schöffengericht  »henkte  dem 
Polircibcamten  allem  Glauben  und  verurteilte  den  Angeklagten  zu  einer 
(Geldstrafe.  Ine  Berufung  des  Angeklagten  wurde  vom  Landgericht  als 
unbegründet  zurückgewiesen;  das  Urteil  des  Landgerichts  focht  dei 
Angeklagte  durch  Revision  beim  Kammergericht  an  und  betonte, 
wenn  ein  Automobil  Rauch  entwickle,  so  liege  dies  an  dem  Mechanismus 
des  Fahrzeugs,  den  Führer  des  Krattwagcns  treffe  kein  Verschulden. 
Das  Kammergericht  hob  auch  die  Vorentscheidung  auf  und  wies  die 
Sache  im  anderweiten  Verhandlung  und  Entscheidung  an 
das  Landgericht  Beitin  zuiück,  da  nicht  ausreichend  nachgewiesen 
sei,  daü  den  Angeklagten  ein  Verschulden  treffe;  der  Angeklagte  könne 
nur  dann  verurteilt  werden,  wenn  die  Rauchentwicklung  auf  ein  Ver- 
schulden des  Angeklagten  zurUckiufQhren  sei;  der  Angeklagte  würde  auch 
in  dem  Kall  zu  bestrafen  sein,  wenn  er  bewutlt  ein  Automobil  auf  der 
Straf!«  benutzte,  daa  erheblichen  Rauch  auch  ohne  sein  Zutun  zu  cul- 


Rcchtsfrage  beschäftigte  die  dritte  Straf- 
kammer des  Landgerichts  I.  Wegen  schweren  Diebstahls  mußte 
sich  der  Chauffeur  Max  Kochan  vor  dem  Strafrichter  verantworten. 
Der  Anklage  lag  ein  an  sich  sehr  einfacher  Sachverhalt  zugrunde,  der 
jedoch  in  der  rechtlichen  Auslegung  mit  Schwierigkeiten  verknüpft  war. 
Der  bisher  unbestrafte  Angeklagte  hatte  als  Angestellter  einer  hiesigen 
Aatomobilfabrik  auf  der  letzten  Automobilaussteilung  zu  tun  gehabt. 
Nachdem  die  Ausstellung  abends  geschlossen  worden  wat.  uberkam  ihn 
die  Lust,  mit  einem  Bekannten  und  einei  .Dame*  eine  nächtliche  Auto- 
fahrt zu  unternehmen.  Er  zog  einen  Kraftwagen  aus  dem  Schuppen 
heraus  und  fuhr  von  dannen.  Dies  wiederholte  sich  an  mehreren 
Abenden.  Auch  mit  dem  Automobil  des  Rechtsanwalts  Elsbach,  das  in 
einer  Garage  der  Altonaer  Sliaße  untergebracht  war,  unternahm  der 
Angeklagte  ohne  die  Krlaubnis  des  Eigentümers  wiederholt  nächtliche 
„Spritzfahilen".  Am  nächsten  Mntgcn  stand  das  Fahrzeug  wieder  blitz 
sauber  in  dem  Schuppen,  l'm  in  du-sen  hinein  zu  gelangen,  zog  K. 
jedesmal  mit  einer  Zange  die  Schloükramme  aus  der  Tür.    Dieses  Treiben 


ward  schließlich  bemerkt  und  angezeigt.  Der  Staatsanwalt  erblickte  in 
dem  Tun  des  Angeklagten  einen  Diebstahl  an  dem  Benzin,  das  noch 
in  den  Behältern  der  Wagen  sich  befunden  hatte.  Gleichzeitig  sollte  der 
Diebstahl  D<h  unter  dem  eischweienden  I 'instand«  des  gewaltsamen 
Findlingen*  verübt  worden  sein.  Vor  Gericht  legle  Rechtsanwalt  Brugsch 
in  längeren  rechtlichen  Auslühtungeu  dal,  dall  ein  Diebstahl  an  dem 
Benzin  keineswegs  vetübt  sei.  L»ie  Absicht  des  Täters  sei  nicht  die 
Aneignung  des  Benzins  gewesen,  sondern  lediglich  die  Benutzung  der 
Wagen.  Dies  sei  gleichbedeutend  mit  dem  Diebstahl  duich  Gebiauch. 
der  nicht  mit  dem  Dicbstahlspamgraphen  de»  Mrafgcsetzes  identisch  sei. 
In  einem  Schuldfall  handelte  es  sich  um  eine  Petroleumlampe,  die  ein 
anderer  wideiiechtlich  entzündet  hatte.  Der  unberechtigte  Verbrauch 
des  Petroleums  sei  dann  nach  Entscheidung  des  Reichsgci  ichl»  in  diesem 
Falle  nicht  als  Diebstahl  angeschen  worden.  Eine  Verurteilung  des 
Angeklagten  kunnte  vielleicht  nach  Schaltung  eines  Sonder  gcscLzcs  ein- 
treten, wie  dies  bezüglich  der  unberechtigten  Aneignung  elektrischer  Kraft 
usw.  bestehe.  Der  Staatsanwalt  nahm  uotzdem  einen  schwelen  Diebstahl 
an  und  bcantiagte  vier  Monate  Gefängnis.  Das  Gciicht  Schlott  lieh 
jedoch  den  Rcchlsausfüliiungen  des  Verteidiget >  an,  indem  es  annahm, 
daß  die  Absicht  des  Angeklagten  Dicht  auf  eine  Aneignung  des  Benzins, 
sondern  lediglich  auf  die  Benutzung  des  Wagens  gegangen  und  diese 
straflos  sei.    Das  Urteil  lautete  demgemäß  aut  Freisprechung! 

Automobilunfall  durch  mangelhafte  Straßenpflege.  Dem 
Piagcr  Tageblatt  entnehmen  wir  die  nachfolgende,  höchst  beachtens- 
werte Mitteilung  einer  österreichischen  Gerichtsentscheidung  Der  Kläger, 
Oskar  Kiautil,  fuhr  am  j.  November  v.  J.  gegen  >)  Uhr  abends  von 
Pölzlcinsdort  nach  I  .ersthof.  Als  er  von  der  Bastiengasse  in  die  Schoflel- 
gasse  einbog,  fuhr  er  über  einen  unbeleuchteten  großen  Erdhaufen,  d«r 
auf  der  linken  Straßenseite  knapp  hinter  der  Biegung  lag.  Das  Auto- 
mobil drehte  sich,  stiel)  an  die  Randsteine  des  Tioitoir».  die  Insassen 
wurden  hctausgeschlcudei  (.  Krautil  erlitt  eilten  Hauch  des  Schienbeines 
und  des  Wadenbeines  und  eine  Sprengung  des  Ellenbogens.  Außcidem 
wurde  sein  Foxtenicr  getötet  uod  das  Automobil  beschädigt.  Krauti! 
klagte  gegen  die  Gemeinde  Wien  auf  20000  Kr.  Schmerzensgeld. 
705  Kr.  Ileilun;;sk0stcn,  ,)'JN  Kr.  Rcpaialui  kosten  und  too  Kr.  Eisatz 
Ihr  den  Foxterrier,  Ei  behauptete,  daß  der  Unfall  ausschließlich  duich 
den  schlechten  Zustand  der  Schüffelga»^  verursach'  sei.  Die  Gass«  sei 
unglaublich  verwahrlost,  Berge  und  Kuichen  wechseln  miteinander  ab. 
städtische  Organe  und  aodeic  Leute  lagern  dort  Schutt  ab,  außerdem 
mangle  die  Beleuchtung  last  völlig  Der  Gerichtshof  nahm  geteiltes 
Verschulden  an  und  veiuitetlte  die  Kommune  Wien  zu  1«j5J  Kr.  50  II. 
Schadenersatz.  Das  Vei  schulden  dei  Gemeinde  liege  darin,  daü  sie 
einen  halbmcterhohen  Erdhaufen  in  der  Fahl  bahn  duldete,  das  des 
Klägeis  dann,  daß  er  angebettelt  wat  und  zu  lasch  fuhr, 


Neue  und  ausländische  Zeitschriften  etc. 


Zwei  neue  Fachzeilschiiflcn  sind  uns  zugesandt,  eine  schwedische 
und  eine  dänische.  Dieselben  liegen  in  unserem  Lesezimmer  zur  gell. 
Benutzung  der  Mitglied«  aus  and  werden  der  Fachbibliolhek  des  Vereins 
einverleibt. 

Erstete.  „Svensk  Motor-Tldnlng".  offizielles  Organ  des 
.Schwedischen  Automobilklubs',  erscheint  zweimal  monatlich  und  hat 
sich  außer  der  Förderung  des  Automobitisrnus  und  der  Inteiesscn  der 
Automobil  Industrie  die  Bekämpfung  automc.bilfeindlichcr  Ansichten  und 
vor  allen  Dingen  die  Hei  beiführ  ung  von  Milderungen  der  bestehenden 
strengen  Bestimmungen  in  Stadt  und  Land  als  Hauptaufgabe  gestellt, 
Da  die  neue  Zeitschrift  nach  Eingehen  des  bisherigen  f  achblaltes 
.Motorsport"  die  einzige  Motorfachzciischrift  in  Schweden  ist.  so  wird 
sie  ein  reiches  Aibeilsfcld  zu  bestellen  haben.  Unsere  besten  Wünsche 
begleiten  sie.  Die-  Zeitschrift  erscheint  in  Stockholm,  der  Abonticmciits- 
preis  heträgt  6  Klonen. 

Die  dänische  Zeitschrift  nennt  sich  „Motorbladct".  Technische 
Zeitschrift,  erscheint  seit  1.  <  ik tober  io  Kopenhagen  alle  14  Tage 
und  kostet  H  Kronen  jähilich.  Die  vorliegende  Nummer  5  des  l.  Jahr- 
gangs behandelt  in  erster  Linie  einheimische  bezw.  skandinavische  Ver- 
hältnisse, so  die  nächste  Automobil  Ausstellung  in  Kopenhagen,  die 
Automobilverhällnisse  in  Norwegen;  daneben  aber  auch  die  Ergeb- 
nisse der  Berlin«!.  Pause;  und  Londonci  Ausstellungen.  Außerdem 
enthält  sie  eine  Patcntlistc  aus  allen  Ländern.  Das  Blatt  ist  gut  aus- 
gestattet. 

Meyers  Grosses  Konversations-Lexikon.  Sechste  Aullage. 
iO  Bände  in  Halbleder  gebunden  zu  je  10  Mark  oder  in  Prachtband  zu 
je  Ii  Matk.    (Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  W  icn.) 


In  naturwissenschaftliche!  und  technischer  Umsicht  bietet  der 
kürzlich  erschienene  XV.  Band  des  „Großen  Meyer"  mancherlei  Hand- 
haben, den  Wert  der  Neubeai beitung  nachzupiüfc-n.  Wie  gehaltvoll  ist 
z.  B.  der  Artikel  „Physik",  der  aul  dem  engen  Raum  von  neun  Spalten 
die  Geschichte  dieser  Wissenschaft  behandelt  und  eine  willkommen«  ET. 
gänzung  in  zwei  neuen  Porträttafeln  „Physiker"  gefunden  hat. 
Erwähnenswert  sind  untei  anderem  auch  die  Beitrag«  ..Pendel*. 
„Phasen".  „Phascnin likatoi"  und  aus  chemischem  Gebiet  die  Artikel 
„<  lele",  „Opium'',  „Phenol"  mit  seinen  zahlieichcn  Vcibindungcn.  Mit 
größtem  Interesse  erfüllen  die  zahlreichen  der  Pflanze  gewidmeten 
Einzclabhandlungen.  Als  im  engetn  Sinne  hieizu  gehörig  nennen  wir 
faibtge  Tafeln  mit  wundeivollen  <  iichidccnbildcrn,  natuigctrcue  Ab- 
bildungen von  Pfirsisch-  und  Aprikosen-  wie  l'llaumcnsnrten.  larben- 
piichtige  Wiedergaben  von  Pilzen  und  Pilzblurocn  und  zwei  Tafeln 
der  Pllanrcnkratikhcitca,  alles  anschauliche  Ergänzungen  umfangreicher 
Pallien  im  Text,  Heivoitagendes  bieten  MICH  die  den  technischen  Ge- 
bieten entstammen  len  Monographien,  von  denen  wir  die  duich  sieben 
Tafeln  ciläuteiten  über  ,  l'apicilabrikaiinn  '  und  „Photographic"  be- 
sonders herausgreifen,  wie  wir  auch  auf  die  reich  illustrierten  Ab- 
schnitte „l'an/erlaficicn",  „l'anzertürme  und  Panzcrbaitci  ten"  lOwic 
..Panzerschiffe"  mit  Darstellungen  der  neuesten  Typs  ausdrücklich  hin- 
weisen wollen.  Aus  dem  übrigen  reichen  Inhalt  hat  der  Artikel  „Paris" 
mit  zwei  Plänen,  und  eine  (••»Spalten  lange,  von  acht  Kattcnbeilagen 
begleitete  and  bis  auf  die  neueste  Zeit  reichende  Monographie  Uber 
Oesterreich  unseic  lebhafteste  Aufmci ksainkeit  erlegt  Eiwähnen  wir 
noch  an  bedeutungsvollen,  zum  Teil  von  charakteristischen,  meist  bunten 
Tafeln  begleiteten  At  tikeln  1  B.„Ohi  des  Men-  Un"., .Orden",, .1  iniamcnte", 
so  glauben  wir  Wiedel  einige  Fingerzeige  auf  die  \  lelseitigkeiC  des 
„Großen  Meyer"  gegeben  zu 
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Ueber  die  Kranl<enversicherungspflicht  der  Motor  wagenfährer 

in  Privatdiensten. 


Die  Frage,  ob  die  Motorwagenführer  in  Privat- 
diensten krankenversicherungspflichtig  sind,  ist  heute 
noch  nicht  vollständig  geklärt.  Bei  ihrer  Behandlung 
hui  Ii  man  zwei  Arten  von  Fällen  unterscheiden,  nämlich 
ob  der  betreffende  Führer  der  Gesindeordnung  untersteht 
oder  nicht. 

Ist  der  Führer  als  Dienstbote  anzusehen,  ist  er 
also  namentlich  in  die  häusliche  Gemeinschaft  des  Dienst- 
herrn  aufgenommen  (vgl.  Näheres  hierzu  in  dem  vom 
Verein  herausgegebenen  Werke  „Dr.  R.  Bürner,  Das 
rechtliche  Verhältnis  zwischen  dem  Motorwagen-Besitzer 
und  dem  Motorwagen-Führer  in  Privatdiensten."  S.  21  ff  ), 
so  ist  die  Frage  ohne  weiteres  dahin  zu  beantworten, 
daß  ein  solcher  Führer  nicht  versicherungspflichtig  ist, 
denn  Dienstboten  unterliegen  niemals  dem  reichsgesetz- 
lichen Krankenversicherungszwange.  Es  ist  allerdings 
nicht  ausgeschlossen,  daß  einzelne  Kommunalverwaltungen 
Krankenfürsorge-Einrichtungen  für  Dienstboten  geschaffen 
haben,  deren  Benutzung  für  die  Bürger  obligatorisch 
gemacht  worden  ist. 

Besitzt  der  Führer  nicht  die  charakteristischen  Merk- 
male eines  Dienstboten,  wohnt  er  z.  B.  nicht  im  Hause 
des  Dienstherrn,  hat  er  auch  seine  Beköstigung  selbst 
zu  besorgen  und  muß  er  vielleicht  nur  bestimmte  Dienst- 
stunden einhalten,  so  herrschen  über  seine  Krankenver- 
sicherungspflicht zweierlei  Meinungen. 

Der  Verfasser  des  oben  angeführten  Werkes  vertritt 
die  Ansicht,  daß  die  Führer  dem  für  das  Deutsche  Reich 
geltenden  Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883 
nicht  unterstehen.  „Es  ist  wohl  in  §  1  des  Gesetzes 
die  Rede  davon,  daß  „diejenigen  Personen  versicherungs- 
pflichtig sind,  welche  in  Betrieben  beschäftigt  sind,  in 
denen  Dampfkessel  oder  durch  elementare  Gewalt  (Wind, 
Wasser,  Dampf,  Gas,  heiße  Luft  usw.)  bewegte  Trieb- 
werke zur  Verwendung  kommen,  sofern  diese  Verwendung 
nicht  ausschließlich  in  vorübergehender  Benutzung  einer 
nicht  zur  Betriebsanlage  gehörenden  Kraftmaschine  be- 
steht." Indessen  hat  das  Reichsversicherungsamt  folgendes 
entschieden:  „Die  Versicherungspflicht  ist  nur  begründet, 
wenn  der  Dampfkessel  oder  das  durch  elementare  Kraft 
bewegte  Triebwerk  in  einem  Betriebe  zur  Verwendung 
kommt.  Es  ist  somit  erforderlich,  daß  auch  unabhängig 
von  dem  Motor  noch  ein  Betrieb  als  solcher  bestehen 
bleibt,  der  Motor  sich  also  nicht  als  eine  bloße  Einrichtung 
darstellt."    (Bescheid  des  Reichsversicherungsamtes  in 


Unfallversicherungssachen  Nr.  90.  Amtliche  Nachrichten 
des  Reichsversicherungsamtes,  Jahrg.  1885  S.  36ö.)  Ent- 
fernt man  nun  den  Motor  aus  dem  Motorwagen,  dann 
kann  von  einem  Motorwagen  keine  Rede  mehr  sein.  Das 
Kraftfahrzeug  ist  mithin  als  „Betrieb"  im  Sinne  des 
Krankenversicherungsgesetzes  nicht  anzusehen,  und  der 
Führer  unterliegt  mithin  nicht  der  Versicherungspflicht 
nach  diesem  Gesetze."  Diese  Ansicht  wird  auch  von 
vielen  anderen  maßgebenden  Stellen,  u.  a.  vom  Berliner 
Magistrat,  geteilt 

Nur  der  Magistrat  der  Stadt  Charlottenburg  hat  in 
dieser  Angelegenheit  die  entgegengesetzte  Anschauung, 
steht  aber  damit,  soviel  wir  bisher  feststellen  konnten, 
allein  da.  Die  „Allgemeine  Ortskrankenkasse  für  die 
vereinigten  Gewerbebetriebe  Charlottenburgs"  forderte 
nämlich,  im  Einverständnis  mit  dem  dortigen  Magistrat, 
bereits  unter  dem  30.  August  1905  die  Automobil- 
besitzer ihres  Bezirkes  auf,  die  von  ihnen  beschäftigten 
Chauffeure  zur  Krankenkasse  anzumelden.  Sie  geht  bei 
diesem  auch  noch  heute  behaupteten  Standpunkte  von 
der  Erwägung  aus,  daß  nach  den  getroffenen  Ent- 
scheidungen solche  Personen  versicherungspflichtig  sind, 
die  z.  B.  bei  den  mit  Motoren  betriebenen  Haus- 
wasserleitungen ,  bei  Heizungs-  und  Beleuchtungs- 
anlagen, bei  Fahrstühlen  usw.  beschäftigt  sind;  die 
Dienstverhältnisse  der  Chauffeure  seien  ähnlich  wie  bei 
diesen  Personen  und  deshalb  auch  ihre  Krankenver- 
sicherungspflicht zu  bejahen. 

Im  Interesse  unserer  Mitglieder  liegt  uns 
sehr  daran,  vollständige  Klarheit  in  diese  wichtige 
Frage  zu  bringen,  und  deshalb  richten  wir  an 
diejenigen  Herren,  die  von  den  zuständigen  Be- 
hörden zur  Anmeldung  ihrer  Führer  bei  einer 
Krankenkasse  auf  Grund  des  Krankenversiche- 
rungsgesetzes gezwungen  worden  sind,  die 
freundliche  Bitte,  uns  dies  nebst  den  näheren 
Verhältnissen  gefälligst  mitzuteilen.  Gegebenen- 
falls werden  wir  von  Vereinswegen  das  Urteil 
der  obersten  Entscheidungsbehörde  in  dieser 
Angelegenheit  herbeiführen. 

Erläuternd  mächten  wir  noch  bemerken,  daß  die 
von  gewerblichen  Betrieben,  also  von  Bierbrauereien, 
Droschkenunternehmern,  Zeitungsverlagen,  Warenhäusern 
usw.  beschäftigten  Motorwagenführer  stets  kranken- 
versicherungspflichtig  sind. 


Digitized  by  Google 


Heft  1  1007 


21 


/Mitteleuropäischer  /W°torwagen-Verein.  G.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Aachener  Klelnbahn-6«a«lleehaft,  Gen.Dir.  Ha»clm  ,«n, 
Deuteche  Motorfahrzeug  Fabrik  0.  m  b.  H..  Barlin. 
F  Freckmenn,  Handelsvertreter,  Mülhausen  I.  Ell. 
Bruno  Hirzer,  Privatier.  Klotiaehe-KönigtwaM. 
H.  Herbreohterneier,  l'ostdirektor,  Pyrmont. 
W.  Kalling,  i  F.  C.  G.  Canitz,  Kaufmann. 
Ernat  Kleidrath  Ingenieur.  Hannover. 
Vlotor  Meeet,  Autoraobi]h.nndlung,  Saarloui». 
H.  Otto  Mühlberg,  Stadtrat. 
Barthold  Platz,  Fabrikant. 
Richard  Rohraohnaider.  Sohöneberg. 
Sohmallsch  &  Below.  Berlin. 
Frau  E.  Wanbal-H«« 


Dr.  B 
Dr. 


«.  8  der  Satzungen  Im  ,len  Fad  CMwigtt  Fin- 


Ncuanmeldungen  ') 
Kalt,  l'  tenfanwalt.  Bariin. 
Katl,  Rechtsanwalt, 
Privat-Telefon-Get.  m  b.  H  ,  Berlin. 
Kaufmann,  BeHin. 
Walter  Oörfler.  Rentier,  Berlin. 
Theodor  Döring  Kaufmann,  Schönebrry 
Dr.  Frlcke.  Chemiker.  Gladbach. 
OltO  Harm.  Frltzache.  '  "bcrlcutnant  r.  See,  Fleniburg. 
Dr  Adalbert  Henaohel.  (>iakt,  Arn,  Berlin. 
Frau  Kommeritenrat  Herbert,  Berti». 

Kreistierarzt, 
Lohee.  Hr.  phil..  Berlin. 
Karl  Müller.  Rittergutsbesitzer, 
Eduard  Neumann.  Kaufmann, 
Runge.  Kentnei,  Berlin. 

Richard  Carl  Schmidt.  VcrlagsbcchalodleT ,  Leipzig. 

Alban  Vetlerlein  e\  Co..  Sich*  (cmentbaugcscllschait.  Glauchau. 


Auf  ein  zehnjähriges  Bestehen  blicken  in  diesem  Jahre  mit 
dem  Mitteleuropäischen  Mo  tor  »i  g  cn  •  Ver  c  i  o  zwei  mit  dem- 
selben oiher  und  freundlich  verbundene  Unternehmen  zurück,  deren 
bei  die»cm  AnfaC  hier  zu  gedenken  wir  uns  nicht  Vetren  nvkhlcn. 

Die  Gnmmiwarcnfabrik  Russla,  Gebr.  I  reysinger  in  Riga, 
zählt  mit  zu  den  ältesten  Mitgliedern  de*  Verein».  Ks  ist  eine  Freude 
zu  sehen,  wie  in  diesem  Falle  trotz  der  wirklich  ungünstigen  äutlerrn 
Verhältnisse  mit  welchen  russische  Unter nehmungen  während  dieser  Zeit 
zu  rechnen  hatten,  tüchtiges  Streben  und  Arbeiten  zu  hei  vorragendem 
Erfolge  geführt  hat. 

Die  Fabrik  begann  im  Jahre  I*i7  mit  ihren  Arbeiten  mit  einer 
Arbcitcr/ahl  von  2$  Mann  und  cmclte  im  ersten  |ahre  einen  Um>iitz 
von  J4  ooo  Rubel.  Heute  arbeitet  die  Fabrik  mit  350  Mann  und  der 
('mutz  des  letzten  Jahres  betrug  Honcno  Rubel.  Unprtlnglich  wurden 
bloß  Vclocipedpncumatics  fabriziert,  später  auch  nach  und  nach  die 
Fabrikation  von  technischen  Weich-  und  Hartgummiwaren,  Equipagen 
Reifen  und  schließlich  von  Autoroobilpneumatics  abgenommen. 

Zu  ihrem  Jubiläum  hat  die  Firma  ihren  Freunden  ein  reuende 
Notizbuch  gewidmet,  welches  neben  den  Hinweisen  auf  ihre  Fabrikate. 
Niederlagen  etc.  mancherlei  interessante  Mitteilungen  enthält,  unter 
welchen  sieh  als  »ehr  willkommen  die  Umrechnung*  und  Vergleichs 
Tabellen  rassischer  MaBe.  Münzen.  Warenpreise  etc.  mit  den  wichtigsten 
ausländischen  hervorheben. 

Das  Büchlein  ist  sehr  zweckmäUig  ausgestattet  und  natürlich  in 
■  cht  Juchten  gebunden. 

Wir  beglückwünschen  unser  altes  Mitglied  zu  seinen  Erfolgen 
und  wünschen  demselben  auch  weiterbin  eine  so  fortschreitende  gc- 
deihlichc  Entwicklung. 


Das  andere  Unternehmen,  dessen  wir  aus  gleichem  Anlafl  hier 
gedenken .  ist  die  vortreffliche  wissenschaftliche  Zeitschrift  *Dle 
Umschau"  welche  mit  Heginn  des  Jahres  1R<I7  von  dem  Herausgeber 
Herrn  Dr.  K.  II.  Hechhold  in  Fiankfutt  am  Main  begründet  wurde. 

Die-  Umschau  hat  sich  die  Aufgabe  gestellt,  weite  Kieise  des 
gebil  leten  Publikums  durch  gemeinverständliche,  aber  gediegene  wtssen- 
sch.iftliche  Aufsätze  aus  berufenen  Federn  Ober  neue  Erscheinungen  auf 
allen  Gebieten  fortlaufend  zu  unterrichten,  Natürlich  hat  hierbei  im 
Laufe  der  Jahre  auch  das  Matoi  wagenwesen  nicht  gefehlt  Nicht  mehr 
als  der  gebildete  Leser,  der  immer  mit  nflenem  Auge  Umschau  Ober  alle 
Neuerscheinungen  hält,  zu  »einer  Information  als  Laie  gebraucht,  aber  dies 
in  zureichendem  Malle  und  in  angenehmer  Form,  bietet  die  Umschau.  So 
In  1.  hie  das  Hlatl  im  Laufe  der  Jahre  orientierende  Aufsätze  Ober  das 
prinzipielle  Wesen  des  Motorwagens  und  des  Molorbooles  und  ging  dann 
von  Zeit  zu  Zeit  auf  besonders  markant  in  die  Erscheinung  tretende  Fort- 
schrille  und  Experimente  in  gleich  belehrender  Weise  ein.  Wenn  »um 
Beispiel  der  Leser  h  irle  vom  Dampfautomohil.  vom  elektischen  Auto- 
mobil, vom  Lasten-  und  Knrgsfalirreug,  vom  Lususfalit  reug  und  vom 
kleinen  billigen  und  weiten  Kreisen  zu^ängigen  Motorwagen  oder  von 
Wettbeweibcn  auf  diesem  tiebiete,  z.  B.  von  dem  s.  Zt.  die  weitcslcn 
Kreise  interessierenden  tiordon  Itenoct-Rennen  und  dergl..  dann  land 
dei  Leser  in  meiner  Umschau  willkommene  Autklärung  auf  wenigen 
Seiten  Uber  den  Kern,  das  Wesen  und  die  Bedeutung  dieser  Sache. 

Wir  heben  hier  nur  das  unseren  Leserkreis  besonders  inter- 
essierende Kapitel  hervor,  in  gleicher  Weise  beschäftigt  sich  die  Um- 
schau, wie  schon  gesagt,  mit  dergleichen  f  ragen  auf  allen  Gebieten. 
Die  Uirschau  ist  eia  sehr  gediegenes  Wochenblatt,  dem  man  des 
Sonntags  gern  ein  Stündchen  widmet. 

Wir  wünschen  auch  ihr  beim  Eintritt  in  ein  neues  Jahrzehnt 
glQrkliches  Eorlgedeihen  und  wohlverdiente  Ar.et  kennong. 


Warnungstafel. 

Nicht  zu  empfehlende  Chauffeure. 


Von  unserem  Mitgliede  Herrn  H.  Kieling  geht 
uns  folgende  Zuschrift  zu,  die  wir  im  Interesse  der 
Automohilbesilzer  hier  wiedergeben,  mit  der  Bitte,  daH 
Augenzeugen  des  Vorfalles  sich  eventl.  direkt  an 
Herrn  Kielings  Adresse  wenden  wollen.      D.  Red. 

.Der  1  haufftur  Bruno  Müller,  geb.  am  lu.  IS.  lM-i  zu 
Berlin,  wohnhaft  Chailottenburg.  Runigenstr.  13,  welcher  von  mir 
ausschließlich  zur  Reinigung  und  Instandhaltung  meines  Fiat- Wagens 
engagiert  gewesen  ist  und  dem  ausdrücklich  selbständiges  Fahren 
untersagt  war,  hat  sich  in  meiner  Abwesenheit  wählend  der  Weih 
nach tsfeier tage  in  meine  von  mir  selbst  unter  Vcrscbluü  gehaltene 
Remise  mittels  Nachschlüssels  Eingang  zu  verschalten  gewufit  urd 
hat  mit  meinem  Automobil  I  A  3605  am  1.  Feiertag  auf  eigene 
Faost  eine  Spazierfahrt  unternommen.    Mein  Automobil  wuide  gegen 


Abenl  VOI  genanntem  Muller  mittels  Wer  devot  spann«  in  total  dc- 
moli. item  Zustande  in  die  Remise  gcs<  haffr.  oi.ne  datl  er  sich  bis 
heule  hat  wieder  sehen  lassen  Kr  ist  auf  dem  Dennewilzplalr  g.  gen 
einen  Pfeikf  der  Hochbahn  gefaxten,  und  dabei  wurde  der  Rahmen 
zerbrochen,  der  Kühler  demoliert,  beide  Vi.  1  der  federn  zerbrochen, 
vordere  Achse  total  lamponiert  etc.  etc,  Em  gioucr  teurer  Schein- 
werfer, Kotflügel  etc  fehler  gütlich  am  Wagen.  Jedenfalls  sind 
auch  diese  Gegenstände  so  unbrauchbar  geworden,  datl  er  sie  unter 
wegs  an  Ort  und  Stelle  hat  liegen  lassen  müssen 

Was  sonst  noch  am  Motor  und  Getriebe  defekt  ist,  wird  eist 
später  festgestellt  werden  künnen 

Es   wäre   mir  erwünscht,   wenn   aus  dem  l.esrrkreise  eventi. 
Augenzeugen  mir  Uber  den  Vorfall  Mitteilung  machen  k  nnten.* 

II.  Kieling.  1.  Fiima  lieh  Fasbender. 
So.  Uichselkiichstr.  17. 
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Zur  Besteuerung  der  Automobil-Probewagen 


veröffentlichten  wir  in  unserer  letzten  Nummer  einen  Er- 
laß des  Herrn  Reichskanzlers,  der  auf  Antrag  des  Mittel- 
europäischen Motorwagen- Vereins  Bestimmungen  trifft 
über  die  Befreiung  von?  der  Automobilsteuer  in  ver- 
schiedenen Fällen,  in  denen  die  Motorwagen  seitens  der 
Fabrikanten  oder  Händler  zu  Probefahrten  benutzt 
werden.  Der  Mitteleuropäische  Motorwagen-Verein  sah 
sich  in  letzter  Zeit  veranlaßt,  in  derselben  Angelegenheit 
noch  einmal  vorstellig  zu  werden,  weil  seit  seiner  ersten 
Eingabe  noch  einige  Beschwerden  von  Mitgliedern  über 
die  Handhabung  des  Automobilsteuer-Oesetzes  ein- 
gegangen waren,  die  vielleicht  dem  Sinne  [nach  durch 
die  Ausführungen  in  dem  Erlasse  des  Herrn  Reichs- 
kanzlers erledigt,  aber  durch  den  Wortlaut  derselben 
nicht  ganz  behoben  worden  sind  und  daher,  angesichts 
der  durch  den  Wortlaut  bestimmten  Handlungsweise 
der  ausführenden  Organe,  nach  wie  vor  fortbestehen. 

In  der  neuen  Eingabe  wird  ungefähr  Folgendes  aus- 
geführt: 


In  dem  Erlasse  des  Herrn  Reichskanzlers  ist  nur 
die  Rede  von  Probefahrten  mit  Kraftfahrzeugen,  welche 
von  Fabriken  oder  Händlern  veranstaltet  werden, 
während  die  Probefahrten  derKleingewerbetreibenden. 
der  selbständigen  Konstrukteure,  Erfinder  [usw. 
nicht  erwähnt  worden  sind.  Oerade  bei  dem  jetzigen 
Standpunkte  der  Automobiltechnik,  die  erst  jetzt  eine 
wissenschaftliche  Vertiefung  und  eine  Vervollkommnung 
der  Einzelteile  herbeiführen  soll,  ist  die  Tätigkeit  dieser 
Personen  von  nicht  zu  unterschätzender  Bedeutung,  weil 
jene  verhältnismäßig  junge  Technik  auf  der  Höhe  ihrer 
Leistungsfähigkeit  noch  nicht  angekommen  ist  und  daher 
jeden  technischen  Fortschritt  im  Interesse  für  die  fort- 
schreitende Betriebssicherheit  der  Motorwagen  willkommen 
heißen  muß.  Die  von  Konstrukteuren  und  Kleingewerbe- 
treibenden bisher  eingeführten  Neuerungen  sind  tat- 
sächlich nicht  selten  von  Wichtigkeit  gewesen  und 
werden  gewöhnlich  in  der  Weise  erprobt  und  vervoll- 
kommnet, daß  die  betreffenden  Persönlichkeiten  in  »anz- 
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oder  halbfertig  bezogene  Fahrzeuge  ihre  Spezialkonstruk-  j 
tionen  einbauen  oder  einbauen  lassen  und  durch  die 
probeweise  Ingebrauchnahme  der  Wagen  die  gewerb- 
liche Verwertbarkeit  ihrer  Erfindungen  prüfen.  Diese 
Personen  wenden  für  die  Durchführung  ihrer  Erfindungen 
nicht  selten  ihre  ganzen  oft  äußerst  beschränkten  Mittel 
auf  und  sehen  diese  Veranstaltungen  sicherlich  nicht  als 
Luxus-  oder  Vergnügungsfahrten  an.  Es  dürfte  daher  vom 
Standpunkte  sowohl  der  Billigkeit  als  auch  des  sozialen 
Empfindens  am  Platze  sein,  diejenigen  Steuererleichterun- 
gen, welche  man  den  kapitalkräftigeren  Großbetrieben  zu- 
gestanden hat,  auch  den  minderbemittelten  Kleingewerbe- 
treibenden und  Konstrukteuren  zuteil  werden  zu  lassen. 

Ferner  kommt  nicht  selten  der  Fall  vor,  daß  ein 
Privatmann  sein  nicht  mehr  in  Gebrauch  befind- 
liches und  daher  nicht  versteuertes  Automobil 
verkaufen  will  und  zu  diesem  Zwecke  einem  Kauf- 


liebhaber durch  eine  Probefahrt  vorführen  muH.  Nach 
dem  Wortlaute  des  Automobilsteuer-Gesetzes  und  seiner 
Ausführungsbestimmungen  wäre  heutzutage  für  diese 
Ingebrauchnahme  vorher  der  Steuerbetrag  zu  entrichten, 
was  gewiß  als  eine  große  Härte  angesehen  werden  muH, 
namentlich  da  der  Verkäufer  nicht  die  Gewißheit  hat, 
daß  der  Verkauf  wirklich  zu  Stande  kommt.  Die  Steuer 
auf  den  Käufer  abzuwälzen,  ist  vollständig  ausgeschlossen, 
da  jener  sich  niemals  bereit  finden  wird,  eine  bereits 
beglichene  Steuerlast  nachträglich  zurückzuvergüten. 
Derartige  Verkäufe  werden  öfters  durch  den  Tod, 
Krankheit  usw.  der  ursprünglichen  Besitzer  veranlaßt. 

Die  Petition  schließt  mit  der  Bitte  an  den  Herrn 
Reichskanzler,  auch  die  vorstehend  gekennzeichneten 
Unzuträglichkeiten  bei  der  Durchführung  des  Automobil- 
steuer-Gesetzes durch  entsprechende  Anweisungen  an 
die  ausführenden  Behörden  zu  beseitigen. 


r 


Soeben  wurde  vom  Vereine  herausgegeben: 
Das  rechtliche  Verhältnis  zwischen  dem  |>\otorwagen«l}esItzer  und  dem 
(Notorwagen*FUhrer  in  Privatdiensten. 

Im  Anhang: 
Entwurf  eines  Normal-Dienstvertrages. 
Von  Dr.  |ur.  R.  Bürner. 

Vorstandsmitglied  des  Mitteleuropäischen  MotorwaKen-Vereins. 

Kommissionsverlag  von  BOLL  u.  PICKARDT,  Berlin  NW.  7,  Georgenstraße  23.    Preis  geb.  2  Mk. 
Die  Vereinsmitglieder  erhalten  das  Werk  zumJVorzuffspreise  von  1  Mk.,  aber  nur  durch  die  Geschäftsstelle. 

Vertragsformulare  pro  Stück  25  Pf. 
Binnen  kurzem  werden  auch  die  „Tagebücher"  fertiggestellt  sein  und  den  Mitgliedern  besonders  angeboten  werden 


Motorboote  auf  den  Ausstellungen  in  r}erlin  und  Paris. 

Von  Auto -N'iatika». 


Automobil-Ausstellung  zu  Berlin. 

UnlCf  einem  luftigen  und  kühlen,  für  den  Aufenthalt  an 
warmen  Snmmcrtugcn  sehr  geeigneten  Zelt  und  in  der  Nähe 
dcssclhcn  unter  freiem  Himmel  fand  man  gelegentlich  der  letzten 
Internationalen  Automobil-Ausstellung  eine  Artsahl  Motorboote 
ausgestellt  Wer  mehr  erwartet  hatte,  als  er  fand,  darf  als  un- 
verbesserlicher Optimist  gelten.  Man  klagte  allgemein  über  die 
schlechten  Plätze,  welche  für  die  Boote  reserviert  geblieben 
waren,  und  tnistete  sich  mit  dem  hoffniingsfrnhcn  < «danken  an 
die  für  das  Jahr  l'*07  projektierte  Motorboot-Ausstellung  in 
Kiel.  die.  soweit  man  erfahren  konnte,  im  Prinzip  bereits  be 
schlössen  sei  und  sich  auch  bereits  eines  hohen  Protektors 
erfreue.  Selbstverständlich  wird  sie  glänzend  im  Prinzip 
ganz  sicher  .  alles  andere  durfte  uns  die  Veranstaltung  am 
besten  seihst  dartun.  .Los  von  der  Automobil  Ausstellung,  wo 
die  BOOM  zu  wenig  Beachtung  linden  und  nur  geduldet  scheinen-, 
meint  ein  Motorboot-Kachblatt.  H offen  wir  zuversichtlich.  daU 
„KM"  nicht  etn  zweites  .Wannsee"  wird.  Vergessen  wir  nicht, 
dal  der  Abglanz  der  pompösen  Automobil -Ausstellung  zu  Berlin 


in  Kiel  fehlen  wird  und  doeh  nicht  zu  unterschätzen  ist.  Itie 
Motorboote  im  Zoologischen  fianen  haben  sich  eines  sehr 
regen  Hesuches  zu  erfreuen  gehabt.  Jedem  Wassersport  freund- 
lichen Berliner  waren  die  lloote  ein  besonderes  Ziel  seines 
Ganges  durch  die  Ausstellung,  l'nd  gekauft  ist  auch  luchtig 
Vielleicht  wird  in  Kiel  mancher  Kauf  nicht  perlekt  werden,  wenn 
man  Gelegenheit  und  das  bestimmte  Verlangen  hat  das  Boot  zu 
probieren. 

Wie  manches  Boot  präsentiert  sich  auf  dem  Wasser  und 
In  Tätigkeit  erheblich  weniger  schon  als  auf  dem  trockenen 
Ausstellungsstand.  AuUerdem  kühlt  eine  fahrt  aul  der  nicht 
immer  nihigen  Kieler  Bucht  manchen  Knlhusiasnuis  ab. 

Die  Zahl  der  Uesucher  und  auch  der  Aussteller  dürfte  in 
Kiel  nicht  so  gmü  wie  in  Berlin  sein.  Die  für  PMJ  projektierte 
Militär-.  Kolonial-  und  Sport-Ausstellung  wird  zweifellos  die 
Miitorbootwerften  in  Berlin  und  Umgegend  veranlassen,  vor  allen 
Dingen  in  Berlin  auszustellen.  Oh  das  ohnehin  nicht  ühcnnüUig 
grolie  Kapital  der  einzelnen  Pinnen  diesen  dkr  jedenfalls  viel  kost 
spieligere  und  gewagtere  Beschickung  der  Kieler  Spezial-Aus- 
stellung  aUSMdcm  noch  gestattet,  ist  nicht  über  jeden  Zweifel 
erhaben.    Kür  grolle,   leistungsfähige  Werke   bleiht  Kiel   ein  be- 
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Winden  gunstiger  PlMS.  und  werden  wir  dort  fraglos  gute 
Produkte  unserer  Industrie  vorfinden. 

Viel  technisch  wertvolle  Krzeugnissc  bot  die  Moiorhoot- 
ahtcilung  Jer  letzten  Internationalen  nicht.  Das  Urteil  leO« 
sich  kurz  dahin  zusammenfassen:  Die  teuren  Kahrzciigc  waren 
recht  gut  und  die  billigen  preisentspreehend  Bezeichnend  für 
das  technische  Verständnis  und  die  Harmlosigkeit  des  kaufenden 
Publikums  ist  die  Tatsache.  Juli  gerade  die  hilligen  Knute  mehr- 
mals auf  der  Ausstellung  gekauft  wurden,  die  teueren  Sachen 
aher  wenig  Anklang  landen. 

Unter  den  Ausstellern  gnitSerer  Knote  waren  die  Jacht- 
werft  Max  Hertz  in  Neuhol  •  Hamburg  i  zusammen  mit  der 
Daimler  Molorciigescllschaft  in  Marienfeldei  und  die  Neue  Auto- 
mobil  Gesellschaft  zum  erstenmal  vertreten.  Die  Oertzsehc  Werft 
hnt  einen  schnellen  Kinnenkreuzer  .Marienfelde",  der  mit  seinen 
gefälligen  Können  und  seiner  sauberen  Herstellung  einen  vor/.üg 
liehen  Kin  (ruck  machte. 

Ufa  Kajüte  und  ihrv  Einrichtung  schien  besonderen 
Wünschen  entsprechend  hergestellt  zu  sein.  Kür  den  allgemeinen 
i'ieschmack  und  mit  Rücksicht  auf  den  gelorderten  hohen,  teil- 
weise allerdings  durch  den  starken  Motor  motivierbaren  l'reis  war 
die  vorhandene  Klcgunz  jedoch  nicht  gediegen  genug. 

Mas  11.50  ni  lange  und  2M  m  breite  Koot.  dessen  Ge- 
schwindigkeit zu  22  bis  2.?  km  pro  Stunde  angegeben  war.  he- 
sali  einen  J.s  PS,  starken  Vierzylinder  -  I  lannler  -  Benzinmotor 
neuester  Type. 

her  Rumpf  war  aus  Mahagoni  nach  dem  Nahtspantensystem 
hergestellt.    Alle  Teile  erschienen  proportioniert  und  sachgemätl. 

Ein  stählernes  Koot.  .1  turloUc".  nach  Art  der  Kerliner 
Motorkreuzer,  halte  die  Neue  Automobil-Gesellschaft  zusammen 
mit  der  .Anker" -Werft  ausgestellt.  Kei  einer  1-angc  von  15  m 
und  einer  Kreite  von  2.7«  m  bot  das  Kahrzeug  einen  besonders 
grollen  Innenraum,  welcher  dann  auch  recht  gut  ausgenutzt 
■Chien.  aber  nach  allgemeinem  l'rleile  etwas  zu  sehr  an  eine 
.Kerliner  gute  Stube"  erinnerte.  Mit  verhältnismäßig  grollen 
Keanspruchungen  hatte  der  Konstrukteur  hei  der  Wahl  der  Ab- 
messungen der  Scheuerleiste  und  der  Welleiihockversteifungcn 
Berechnet 

l)ie  in  Kerlin  wohlbekannte  Werft  von  <'.  Kii^elhrecht. 
Zeiithen.  bot  mit  ihrem  Kinnenkreuzer  ein  Kahrzeug.  welches 
allgemeinen  Helfall  verdiente  und  auch  fand.  Der  Rumpf  he 
sali  eine  Longe  von  Il.i5m  und  eine  Ureite  von  ...Hm  und 
war  aus  Mahagoni  gearbeitet.  Km  \2  PS  -Vierzylinder  -  Kortine.- 
Motor  soll  ihm  eine  Geschwindigkeit  von  15  km  pro  Stunde 
verleihen.  Die  Hinrichtung  war  die  auf  den  bekannten  Kerliner 
Kooien  ähnlicher  lirötk' übliche.  Salon  mit  zwei  Sofabetten,  ferner 
Pantry.  Toilette,  offener  Sitzraum  vor  und  hinter  der  Kajüte. 

Kin  ähnliches  Kajütsboot  ..Nixe"  sah  man  auf  dem  Stande 
der  Kirma  Kr.  Kurilen.  Aumund  Vegesack.  Das  Vorschiff  hell 
in  der  <  lleichmäUigkcit  seiner  Korm  zu  wünschen  übrig.  Die 
Kugverzierung  erschien  zu  voluminös.  Krhcblieh  besser  ge- 
lungen konnte  man  das  ausgestellte  Rennboot,  ein  Schwester- 
boot  des  von  Kiel  her  bekannten  ..Donnerwetter",  nennen.  Der 
Bootskörper  erschien  sehr  leicht  infolge  der  eigenartigen  Kon 
struktion  der  Aullenhaul.  Diese  besieht  aus  dünnen,  längs- 
laul'cndcn  Planken,  welche  innen  durch  breite  und  dünne,  also 
spanähnliche  Spanten  zusammengehalten  und  auüen  mit  einem  segel- 
tuchartigcit  Stoff  überzogen  sind,  der  gut  gespachtelt  und  lackiert  ist. 

Als  Rennboot  ..Argus  V--  war  weiter  ein  Bootskörper 
ohne   Motor  bezeichnet,   gebaut    von    Kühnem.inn.   Kerlin.  und 


ausgestellt  von  der  Argus- Motoren-Gesellschaft.  Die  innere  und 
äuttere  Sauberkeit  des  Booten  und  die  fehlenden  Locher  in  der 
Aullenhaiit  für  KühlanschlulS.  Auspuffrohr  etc.  Zeigten,  d.ili 
dieser  Bootskörper  noch  keinen  Kilometer  mit  eigener  Kraft 
zurückgelegt  hatten.  Die  Angaben  einiger  Tages-  und  Kach- 
Zeitungcn  über  35.1  km  Geschwindigkeit  können  sich  deshalb 
jedenfalls  nicht  auf  dieses  ausgestellte  Koot  bezogen  haben. 

Mehrere  Knote  und  Motoren  eigenen  Kahnkats  hatte  das 
Motorenwerk  Hortmann  &  »  o..  Potsdam,  ausgestellt.  Besonders 
fiel  ein  derb  gebautes,  zum  Schleppen  eingerichtetes  Kahrzeug 
auf.  dessen  Motor  im  Vorschiff  unter  einem  aulklappbaren  Deck 
stand.  Die  ganze  Anordnung  der  Hinrichtung  erschien  eigen- 
artig: ob  sie  praktisch  ist.  dürfte  die  Verwendung  des  Boote« 
bald  erweisen.  Die  Abmessungen  der  Schleppvorrichtung  und 
ihrer  Verbindung  mit  dem  Bootskörper  Hellen  die  rechte  Ueher- 
eiiisliiililliii'.i:  \  erinissen. 

Das  daneben  aufgestellte  offene  Vcrgnügungshoot  machte 
einen  recht  günstigen  Kindruck,  war  aus  Mahagoni  mit  testen 
und  eingebogenen  Spanten  hergestellt  und  mit  einem  ]2  PS.- 
Vierzylinder  Wiking  Motor,  der  Spezialmarkt'  der  Holtmann  Werke, 
ausgestattet. 

Volt  Knoten  sah  man  ferner  zwei  offene  Kahrzeuge  der 
.Deutschen  Kuff.iln-Wcrft".  ein  offenes  Ko.it  und  eine  kleine 
Segeljacht  mit  liillsmntor  iKafniri  der  Werft  .Neptun",  ein  als 
Motork.inoe  bezeichnetes  Kahrzeug  .Julius",  ausgestellt  von 
t  url  MeiUner  in  Hamburg,  und  ein  Motorboot  für  grülk-rc 
Segeljachten.  ausgestellt  von  der  Kirma  Neue  Werft  J.  Jakohsen, 
(i.  m.  h.  II..  Kiel.  Die  Kuffalo-  und  Neptun  Booie  zeichneten 
sich  durch  uulfaliend  billigen  Preis  aus:  bei  dem  Motork.inoe 
und  der  Segeljacht  mit  I lillsmmor  hatten  gewisse  Krlahrungen 
der  Praxis  wohl  mehr  Berücksichtigung  linden  können. 

Im  AusstclluncsgcKiiidc  selbst  fand  man  eine  Kollektion 
Bootsmotoren  der  Kirma  Gchr.  Körting.  Klegante  Maschinen 
von  gutem  Kufe.  Sehr  bemerkenswert  war  auch  der  Stand  von 
Bieberstein  ü  Gocdickc.  Hamburg,  auf  welchem  mau  mehrere 
leichte  und  schwere  .< lardner-  .Motoren,  ein  neues  Gurdner- 
Wendegctriehc  und  Ajax  Kupplungen  für  Boolszwecke  sehen 
konnte. 

Die  Kirma  Carl  MeiUner  halte  auf  der  fialerie  aullerdem 
eine  Anzahl  ihrer  bekannten  Drchllügelschraiihcn  ausgestellt. 

Man  soll  der  Ausstellungsleituug  keine  zu  grolle  Gleich- 
gültigkeit den  .Motorbooten  gegenüber  vorwerfen.  Die  Zahl  der 
Ausstellungsobjekte  sowohl,  als  auch  die  Art  der  Darbietung 
dieser  Objekte  seilens  der  Kahrikanten.  die  in  vielen  fallen 
fehlende  Ausstcllungserfahrung.  mochte  man  sagen,  hatten  eine 
Aulstellung  der  Boote  zwischen  den  glänzenden  Standen  der 
Autnmobillabnkeii  ebensowenig,  als  die  Herrichtung  eines  be- 
sonderen   Pavillons    für   Motorboote    ratsam    erscheinen  lassen. 

Motorboote  und  Bootsmotoren  im  Pariser  Salon  1906 

Der  Pariser  Salon  l'JOfc  hat  dem  Techniker  Zwar  mancherlei 
Neues,  jedoch  keine  l'eberraschuug  gebracht,  welche,  wie  in 
früheren  Jahren,  gewisscrmalien  einen  bedeutsamen  Abschnitt  in 
der  sprunghalten  Kntwickelung  der  Automobil-  und  Motoren- 
Industrie  eröffnete.  Die  Zeit  des  Tastens  scheint  «war  nicht  vor- 
über zu  sein,  doch  nimmt  die  bessere  Durchbildung  der  Detail-, 
verbunden  mit  weitgehenderer  kücksichtnahllle  auf  die  Anforde- 
rungen des  Betriehes,  das  Interesse  der  Konstrukteure  heute  mehr 
in  Anspruch,  als  dk  Verfnlgung  neuer  Probleme.    Ganz  besonders 
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Fig.  I.    Raccr  Delatwyc  bei  S-,km  Gmtg»litdiKfc«it 


konnte  man  das  in  der  nautischen  Abteilung  des  Salons  bemerken. 

Ich  hahe  bereits  früher  an  dieser  Stelle  ausführlicher  kl.ir  ge- 
legt, dnll  das  Motorboot  eigentlich  nicht  in  die  AutonioNI -Industrie 
hintinpaOl,  Der  M<iti>r  ist  zwar  die  Bclriebsmascliinc  des  Boote». 
Jer  Bootsbau  jedoch  eine  Industrie  für  sich,  ein  Zweig  des  grollen 
Schiffbaus,  dessen  Produktion  ihrem  Werte  nach  den  Jer  Auto- 
mr»bilindustrie  erheblich  übersteigt.  Der  Bootsmotor  erscheint  der 
Motoren-Industrie  als  ein  wenig  lukrativer  Artikel,  er  wird  mehr 
nebenher  fabriziert,  er  mutl  mil  dem  überschüssigen  Interesse  der 
Konstrukteure  zufrieden  sein.  Heute  ist  tntsächlich  eine  Serien- 
fabrikation des  Bootsmotors  nur  bei  ganz  kleinen  Typen  ratsam. 
Die  Aufträge  auf  stärkere  Motoren  lauten  nur  spärlich  ein.  Die 
Fabrikation  grill  langsam  vor  sich.  Zeil  zum  gründlichen  Aus. 
prohieren  vor  der  Ablieferung  ist  meistens  nicht  vorhanden,  her 
Konstrukteur  sammelt  im  allgemeinen  wenig  Betriebs^  la  Ii  rung.  da 
er  selten  liclcgcnhcil  hat,  die  Motoren  längere  Zeit  im  Hoole  /u 
beobachten.  Der  Fortschritt  gehl  langsam  und  weniger  energisch, 
als  er  mit  Klicksicht  auf  die  durch  gute  Krfahrungcn  mit  dir 
Dampfmaschine  anspruchsvoll  gemachten  Bootsbesitzer  und  Be- 
dienungsmannschaften notwendig  wäre. 

Der  Konkurrent  des  Autos  ist  das  in  seiner  Arbeitsleistung 
beschränkte  Tier,  derjenige  des  Verbrennungsmotors  im  Schiff  - 
fahrtsbetriebe  die  hochentwickelte  Dampfmaschine,  lierade  die-er 
Unterschied  in  Jer  Konkurrenz  fuhrt  indirekt  zu  einer  gesonderten, 
in  die  moderne  Automobil-Industrie  heule  noch  lange  nicht  hinein* 
passenden  Behandlung  technischer  "und  merkanülischci  Natur. 

Während  in  Deutschland  die  Rücksicht  auf  diesen  I  'uter- 
schied  nur  sehr  vereinzelt  zu  beobachten 
ist.  sieht  man  in  Frankreich  mancherlei 
Anstrengungen  der  Konstrukteure  in  he- 
zug  auf  Ausgestaltung  der  Bootsmotoren 
für  ihren  speziellen  Zweck.  In  dieser 
Beziehung  konnte  mall  die  nautische  Alls- 
-lellung  im  l'anser  Salon  lyp'sch  nennen. 
AuT  den  c:i  .itl  Stauden  sali  man  recht 
viel  gutes,  sogar  für  Deutschland  vor- 
bildliches. Nicht  nur  unter  den  Motoren, 
sondern  auch  utitel'  den  Bootskörpern 
waren  erstklassig  gearbeitete  und  aus 
bestem  Material  hergestellte  Sliicke  aus- 
gestellt, dabei  eigentlich  nur  Fizcugnissc 
der  französischen  Industrie.  KngJand  war 
durch  Agenten,  Deutschland  gar  nicht 
vertreten,  wenn  Btan'vtW  cinem'.illereii 
Daimler-Rootsmotor  und  Ohmn"  MeilVer 


'se'ien  t  rii«leoerpropeller  absieht.  -  Von 
den  ausgestellten  schnellen  Kenn  und 
KaiuMuiiiicn  zog  besonders  der  groüc 
Kacer  ..Delahaye-  i|-'ig.  I  i  die  Aufmerk 
samkeit  auf  stell.  Der  I  s  m  lange  Kaccr 
hnl  bekanntlich  I9U8  in  Monaco  aut  einer 
Strecke  von  2UÜ  km  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  ^2  km  per  Stunde 
erreicht  und  damit  einen  Weltrekord  ge 
schaffen.  Kr  iM  also  fraglos  das  hflvr- 
iSsallieste  Fahl/eng  in  dieser  Ausslcllungs- 
abieiluug  gewesen  und  wird  auch  in  der 
nächsten  Saison  siegreich  uher  die  Mahn 
gehen,  denn  von  einem  gleichwertigen 
Konkurrenten  hat  man  bisher  nichts  ge- 
bort. Wie  weit  die  wciler/imlcii  näher  besprochene  „Antoinettc  V* 
dafür  in  Frage  kommt,  läüt  «ich  mit  Sicherheit  nicht  voraussagen. 

.Itelahaye*  ist  gattl  aus  Stahl  erbaut.  Ausscnhaut  .*  mm 
stark.  Spanten  mit  dem  Brohl  .Vi  äli  •  .<  mm  in  wm  nun  Rnt- 
feruung.  Das  Deck  ist  sehr  stark  gewölbt  und  erstreckt  sich  bis 
hinter  die  I  Jiogeomitte.  Wasserdichte  IJllcrschotic  stehen  im 
vordem  und  hintern  Teile  des  Bootes.  In  der  Form  ist  der 
Bootskörper  weder  ober  noch  unter  ft'awwg  irgendwie  extrem 
gestattel.  Das  Hinterschiff  ist  spitz  und  hat  aulrechle  Seiten- 
wände. 

Der  JUU  |'S.  starke  Vierzylinder  Motor,  welcher  bereiis  |<njj 
im  l'arisrr  Salon  ausgestellt  war.  weicht  m  mancheii  Kiu'cllicilcn 
Jer  Ausliihrung  von  ähnlich  starken  Motoren  ab.  Die  Zylinder 
sind  einzeln  gegovsen  und  mit  Kit  hl  Wassermänteln  aus  gezogenem 
Kupierrohr  versehen,  welches  zwecks  Ausgleich  Jer  Kontrak- 
tionen und  Ausdehnungen  gewellt  ist.  Diese  Mantel  sind  oben 
in  einen  Flansch  der  Zylinder  eingelassen  und  unten  durch 
Sta Iiireifen  mit  Spannschrauben  gegen  einen  auf  Jer  Zylinder  - 
wanduiig  befestigten  Hing  gepretil.  Drei  F.inlaU  und  drei  Auslali- 
Ventile  sitzen  im  Kopf  eines  jeden  Zylinders  und  werden  durch 
Nockenwellen  betätigt,  welche  über  den  Zyliiidcrknpfcn  liegen, 
l'm  das  Andrehen  dieses  grollen  mit  fW  Touren  pro  Minute 
umlaufenden  Motors  zu  erleichtern.  werJen  Jte  Nockenwellen 
axial  so  verschollen.  daü  Nocken  in  Aktion  treten,  welche  die 
KoiiiprcssiiMi  auf  Jie  llältte  reduzieren. 

Das  Andrehen  soll  dann,  wie  mir  versichert  wurde,  ohne 
grolle  MiiIk  möglich  siin. 


Via 


stand  vmi  i  .ijii.i.    \  i  «.,  I.<J, 
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K>g.  3.     JO"  PS. 

Aatoiocttc- 
Molnr     mit  24 
Zvliadcrn 


Kü  ist  Magnet-  "nd  Uattcric-KcrzenzuiiJung  vorhanden. 
Die  Kurten  sitzen  nriachcfl  "Jen  Vcnulreilu-n.  also  Jirckt  über 
dem  Kolben.  Der  Vergaser  ist  sehr  einfach  ifWlnllirl  und  erhält 
warme  Lllf)  aus  der  l'mgcbung  des  AuspiifTrtilir-,.  Dieser  warmen 
Luit.  dcfiHI  Ouantum  durch  einen  (iittcrschicber  geregelt  wird, 
kann  kalte  l.uft  vor  dem  Kintrill  der  warmen  in  den  Mischrauin 
Jes  Vergasers  Zugeführt  werden.  Die  Zylinder  stehen  auf  spreiz 
heinigen  liückcn.  welche  Mich  die  Kager  slcr 
Kurbelwelle  trafen.  I)er  ganze  Motor  ist  mit 
Rücksicht  auf  (iewichtsreduktum  konstruiert 
und  wieirt  mit  Jer  Rohrleitung,  jedoch  ohne 
Schwungrad  und  Kupplung,  nur  ungefähr 
MMikg  nach  Angabe  des  Ausstellers: 
I  Mahn yc  &  Co.  hallen  noch  mehrere  kleine 
Motoren  ausgestellt,  von  denen  der  UM)  KS. 
starke  gewisscrmnUcn  eine  verkleinerte  Aus- 
gabt!  des  dreihundertpferjigen  war.  Die  unter 
dem  Namen  .Titan-  bekannten  Motoren 
der  Kirtta  Dclahnye  zeichneten  sich  durch  sehr 
sauhcre  Herstellung  und  durchdachte  Konstruk- 
tion aus.  bieZylinJer  dieser  Motoren,  sind  einzeln 
gegossen,  die  Wassermäntel  bei  den  grölieren 
ans  gezugenem  Kupferrohr,  *.  I'ig.  -  recht-., 
bei  den  kleineren,  s.  Kig.  -  links,  angössen  und 
v  icreckig.  mit  großen  durch  Deckel  verschlossenen 
<  leffnuilgcn  an  den  Seiten.  Kin-  und  Ausl.iUvcnltl 
liegen  nebeneinander  auf  einer  ZylinJcrseile. 
wird  von  oben  durch  den  Wassermantel  unter  d;«s  Kinlallvcnlil 
geführt.  Das  Kühlwasser  tritt  zwischen  Kin-  und  AuslaUvcnlil 
in  Jen  Kühlmantel,  umspult  Jie  Zylindcrwniidungen  und  tritt 
auf  der  entgegengesetzten  Seite  am  oberen  Teile  der  ZylmJer 
wieder  aus.  Kin  besonderes  Kohr  führt  Kühlwasser  in  die 
Kurbelkästen,  wo  es  um  die  Kurbellager  zirkuliert  Kupplung 
und    Revcrsiergclriehc   Werden   durch  einen   Handhebel  betätigt. 

I>cr  einzige  Kehler  der  Titan-Motoren  »t  ihre  hohe  Touren- 
zahl.    Mit  1 5ilOn.  p.  Min.   können  Ifootsmotmen   nur  in  kleinen 


sehr  schnellen  liooteii  einigcrm-iUcn  wirtschaftlich 
arbeiten. 

Die  Sneictc  Antoinelle  halle  Jen 
Rumpf  ihres  neuesien.  noch  nicht  erprobten 
K.icer  .Anloincltc  V-  ausgestellt.  Jen  .>M). 
plcrJigcu  Motor  Jesselben  jeJoch  auf  einem 
anderen  Stande  zur  Schau  gestellt.  Vielleicht 
mit  Absicht.  Ks  wäre  sicher  sehr  interessant 
gewesen,  zu  sehen,  in  welcher  Weise  man 
Jeu  über  i  m  langen  Motor  mit  seinen 
2-i  Zylindern  in  einem  nur  X  m  langen  Hnnlv 
«ir  Austeilung  bringen  kann. 

Aus  hcisichcnJer  Abbildung  undZeichi  g 

eines    Zylinderpa.ires   (l-'ig.    .1    11.   4|   ist  die 
typische  AnorJnimg  des  Antoiuelte  Motors  Zu 
erkennen.    Die  Details  sind  für  alle  Anloincllc- 
Moioren  von  Jll  PS,  bis  .U.11  l'S.  gleichartig. 
Die  /yl:nJer  stehen  in   Zwei  Reihen  paarweise   unJ  unter 
einem  Winkl1!   von  '«»"  einander  gegenüber.     Je  zwei  Kolben 
wirken  Hill  Liner  Kurbel.    Die  \'entile  liegen  .1111    der  Innenseite 
der  Zylinder,  können  Jäher  alle  durch  eine  Nockenwelle  betätigt 
Werden,    Die  Kinlaüvcntilc  arbeiten  automatisch.    Die  guUciscrncn 
Zvln  der  haben  Wassermäntel   aus  Messingblech,  welche,  iihillich 
wie  bei  Jen  Dclahaye-Momrcn.   an   Jen  Zylindern  befestigt  sind. 

Den  oheren  Ahschluü  der  Zylinder  bilden  Köpfe  aus 
AliuniniiiniguU.  Die  Ventile  sitzen  übereinander  in  zwei  Slahl- 
eylindern.  welche  Jurch  die  den  Vcrgascrranm  bildende  Kuppel 
aus  Aluminium  niedergehalten  werden. 

Der  Motor  besitzt  weder  Regulator  noch  Drosselklappe. 
Sein  tiang  wird  hauptsächlich  durch  die  VeranJerung  des  Hube* 
der  kleinen  l'timpe  reguliert.  Welche  Jas  IMricbshcuziu  nach  den 
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Zylindern  drückt  und  di>rt  nul  das  automatische  KinlaUvcntil 
spritzt.  Das  tiemisch  wird  durch  hochgespannten  Strom  gezündet. 
IkT  Antninctlc-Mntor  ist  in  allen  seinen  Kinzelheiten  Iraglos  ein- 
lach und  leicht  gehaltet!.  I>ie  Möglichkeil  der  guten  kegulicrung 
seines  Range*  und  der  gleichmäßigen  Tätigkeit  aller  24  Zylinder 
scheint  jedoch  nicht  über  jeden  Zweifel  erhaben.  Achtzylinder 
Motoren,  welche  auf  der  Ausstellung  im  Uetriebe  vorgeführt 
wurden,  konnten  diesen  Zweifel  durchaus  nicht  vermindern. 

Her  Kump!  der  .Antometle  V"  ist  in  der  l'orm  und  Hau 
weise  nur  wenig  v«n  denen  der  letzten  kennbnote  gleichen 
Namens  verschieden.  Der  Konstrukteur  dieser  HiMitc.  I'itre  in 
Maisotis  Laltitte.  versucht  es  immer  wieder  mit  der  reinen 
Tclracdcrlorm. 

Von  den  bekannten  schnellen  Kreuzern,  die  in  Krank  reich 
eigentlich  wenig  von  den  reinen  kacern  verschieden  sind,  war  „l.a 
Lorraine*  auf  dem  Stande  von  de  Dietrich  &  t'ic.  Societe 
l.orraine.  I.uneville.  ausgestellt. 

Das  Itoot  ist  über  IJ.tX»  nt  lang  und  besitzt  die  typische 
Hacerform.  Das  Heck  ist  breit,  jedoch  nicht  ganz  flach  gehalten. 
Der  Motor  leistet  bei  I  JlKJ  Touren  105  l'S..  welche  das  ca. 
.1  Tonnen  .schwere  Moni  auf  eine  Geschwindigkeit  von  km 
per  Stunde  bringen.  Die  Zylinder  sind  paarweise  gegossen,  die 
Kühlwasserraiimc  von  oben  und  von  drei  Seiten  zugänglich. 
Die  Keversierung  der  l'ropellerwelle  erfolgt  durch  ein  kicmcn- 
wendegetriebe.  Die  AuUcnhaut  der  Lorraine  ist  aus  Mahagoni 
im  N'ahtspantcnsystcm  gefertigt 

Die  Kirma  G.  de  t'nninek  *>•  Co.  (vormals  Pitre  &  <  o.> 
in  Maisons-Laftittc  stellte  einen  grolk-n  Kreuzer  .Kulgor"  aus.  Kill 
sehr  interessantes  Stahlboot.  Kulgor  ist  für  Fahrten  auf  brasili- 
anischen (iewässern  bestimmt  und  so  konstruiert,  dall  er  in  drei 
gleich  lange  Teile  Zerlegt  werden  kann,  damit  sein  Transport  per 
Hahn  oder  Schiff  leichter  wird.  Seme  l^inge  betragt  16,80  m. 
seine  Hrcite  &fl  m  bei  einem  Tiefgänge  von  mir  O.liS  Das 
Rani  ist  mit  einem  100  l'S.  •  Kiltz- Motor  ausgestattet,  auf  dessen 
Kinzelheiten  ich  spater  zurückkomme  Mittschiffs  hat  Kulgor  eine 
lange  bequeme  Kajüte  unter  einem  Aulbau  aus  Teak.  Sie  cnth.ill 
einen  Salon  mit  2  Schlafbetten  und  einigen  Schranken,  ferner  eine 
Paiitry  mit  Kochherd  und  eine  Toilette  mit  Pumpklnsclt  und 
Klappwaschtisch.  Der  Motor,  welcher  vom  Steuermann  bequem 
bedient  werden  kann,  steht  vor  der  Kajüte.  Hinter  derselben  be- 
findet sich  ein  groUer.  mit  einem  festen  Sonnendach  überdeckter 
Sitzraum.  Das  Pctroleumkeservoir  liegt  hinter  dem  offenen  Silz- 
raumc  und  kann  5imj|  fassen.  Die  Kndabteile  des  kumptes  sind 
durch  eiserne  Schotten  mit  wasserdichten  Türen  verschlossen.  Der 
Motor  steht  in  einem  hölzernen  mit  grotten  <  ilasscheihen  ausge- 
statteten Schutzkasten.  Die  Auspuffgase  werden  durch  einen 
kleinen  Schornstein  nach  oben  abgeführt. 

Auf  dem  Stande  Kugciic  Itriltie  sah  man  einen  40  l*S.- 
Vicrzylindcr  ■  Motor  und  den  Ka  jutskreiizer  „l.'Kpcrvicr*.  ein 
I3.SU  III  langes,  sehr  elegant  aus  Mahagoni  hergestelltes  Hanl. 
RrbtUCr  ist  der  bekannte  tlrenicr-l.cm.irchand  in  Hnvre.  Das 
Koot  ist  also  an  der  Küste  entstanden  und  Zeigt  daher  in  seinen 
Kormen  jene  charakteristischen  Kigenheiten.  welche  gewöhnlich 
die  Krzeugnisse  des  Seeschiff  bans  von  denen  des  Itinncnschiffhaus 
unterscheiden. 

L'Kpervier  durfte  ein  gutes  Seehoot  sein:  er  ist  hochbordig  i 
und  weit  eingedeckt.     Der  Ka  jütsaul  bau  hat  runde  Seiten lenster.  i 
sogenannte   Hullscycs.    und   enthält   einen   l>rcit>  r.    wenn  auch 
etwas  niedrigen  Salon  mit    Solas.   Schranken  und    einem  Klapp- 
H«eh.     Im   vordem  Teile   der   Kajüte  licirl  links  eine  geräumige  | 


Fig.  -.    3?  PS.  Vicmlindcr-Motor  von  l'anhard  .V  Levaaiur. 


Toilette  und  rechts  eine  Küche  mit  tieschirr-  und  Proviant- 
schranken.  Kigentuniliclurwcisc  ist  die  Küche  nur  von  auUen  zu- 
gänglich, wenn  mau  auch  von  der  Kajüte  aus  in  den  kaum 
hineinlangen  kann,  Praktisch  darl  die  Kinnchtung  nicht  genannt 
werden. 

Der  Motor  steht  vor  der  Kajüte,  hat  4  Zylinder  und  gc- 
stciicrtc  Ventile.  Hoehspannun.:szuiidung  und  Kegelrad  Wende- 
getriebe. Das  Innere  des  Kurbelgehäuses  kann  durch  Abnehmen 
von  zwei  langen  und  breiten  Deckeln  sehr  gut  zugänglich  ge- 
macht werden. 

Kin  flott  entworfenes  Kahrzciig  Jlc  de  la  Yatte  II"  hatte 
die  bekannte  Firma  Tellier  fils  et  (ierard.  (Juai  de  la  kapee. 
Paris,  ausgestellt.  Dem  Typ  nach  ein  lioot  lur  ••Ifenes  Wasser, 
der  Kinrichtung  nach  ein  Spazierboot  für  die  Seine. 

Das  Itoot  ist  12  in  lang  und  ca.  2A<>  m  breit  und  mit 
doppelter  Haut  gebaut,  innen  Zeder,  auüeu  unter  Wasser  Teak 
und  über  Wasser  Mahagoni.  l'nter  dem  stark  gewölbten  Deck 
des  Vorschiir»  befindet  sich  ein  ahschlicllharer  kaum  lur  Inventar 
und  eventuell  für  die  Kffekteil  eines  Kootsmanns.  An  diesen 
kaum  schlieUt  sich  ein  nach  drei  Seiten  offener  Sitzraum,  in 
welchem  der  Motor,  ein  .55  l\S.-Vicrzylindcr-Panhard-Mo|or  is.Kig.  5> 
steht,  »deich  hinter  dem  Motor  stehen  schwer  gepolsterte  Sofa»  und 
ein  Klapptiscll.  Dieser  Sitzraum  kann  durch  Vorhänge  notdürftig 
gegen  Wind  und  Wasser  geschützt  werden.  Die  hintere  Hälfte 
des  Boote*  wird  von  einer  Kajüte  mit  zwei  Sofas  und  einer 
grollen  Toilette  eingenommen. 

Das  Heck  des  Boote«  ist  breit  gehalten  und  flach  abgerundet- 
ganz  gedeckt  und  enthält  den  Itenzintank. 

Der  Motor  steht  unter  einem  Schtitzkastcn  au»  Kisenblech. 
der  oben  einen  kleinen  Schornstein  trägt,  durch  welchen  die 
Auspuffgase  des  Motors  abgeleitet  werden,  nachdem  sie  einen 
wassergekühlten  Schalltopf  passiert  haben.  An  der  hinteren  Seite 
des  Motorkasteiis  ist  das  sogenannte  Kontrollbrett  befestigt.  Hier 
befinden  sich  samtliche  Kinstellhebel.   Manometer.  Trüpfcrgalcric 
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Fig.  6.    SO— 60  PS.-Vitri)liDdcr  Motor  »on  A.  I'cugot.  Tony  Hobir  &  Ci* 


imw,  übersichtlich  und  dem  Steuermann  bequem  zugänglich  an- 
gebracht, has  vordere  Kndc  der  Muiorwcllc  trägt  ein  Kettenrad, 
welches  zum  Antrieb  dner  kleinen  Dynamo  dient,  die  in  einem 
Kasten  auf  Itackhordscitc  neben  Jen»  Motor  sieht.  Auf  der  Steuer- 
bordscite  befindet  sich  eine  entsprechend  gmtSe  Akkumulatnrcn- 
hatlerie  mit  Schaltbrett.  Iler  Motor  treibt  eine  hrehflügclscheihe 
mit  zwei  Klügeln.  System  l'anharJ.    (Flpt  ?nt. 

Sehr  deutsch  sahen  zwei  eiserne  offene  Mimte  aus.  welche 
die  Snciclc  Anonyme  des  Vedetle  Automobiles  ausgestellt 
hatte.  Ausgesprochene  Hamburger  Harkassen.  Vermutlich  unter- 
hält die  genannte  l'irma  enge  Heziehuugen  zu  der  Kxporthrma 
I  teurer  t  Kaufmann  in  Hamburg,  da  sie  eine  ganze  Kethe  von 
AhhtMungefl  und  Skizzen  aus  dem  Katalog  der  letztgenannten  in 
ihren  l'rospekten  wiedergiht. 

|)ie  Hunte  selbst  waren  recht  sauber  gearbeitet,  zeigten 
jedoch  keine  bemerkenswerten  Kinzelheilcn. 

Kine  Anzahl  kleiner  Werften  und  Agenten,  wie  hccout-l.acour. 
Iialiiof,  Dcehamp  &  Hlondeaux.  KUtoiKnurt  und  andere  waren 
mit  kleinen  Hoolen  und  Molorert  witivten.  wie  wir  sie  'ils  hurch- 
schnittswarc  überall  sehen.  In  ihrer  l'orm  ganz  annchmh.ir,  in 
der  Ausführung  aber  direkt  minderwertig  waren  die  ausgestellten 
scheinbar  nicht  ganz  fertigen  hVmte  auf  dem  Stande  der  Werft 
hespujol.  ItordcallN. 

Ktwus  Neues  zeigte  hechumps.  nämlich  ein  ..Motorruder", 
welches  sich  durch  tiewicht  und  erhebliche  Komplikation  aus- 
zeichnete. I>cr  ganze  Apparat  wird  am  Npicgelhcck  eines  Boote* 
befestigt  und  hat  einen  kleinen  Kiuzyliitderniotor  mit  Wawtet 
kühlung.  Aul  dem  hintern  Knde  der  Molorwelle  sitzt  ein  Kegel- 
raderpaar.  das  eine  senkrechte  Welle  antreibt,  welche  am  unteren 
Kndc  mit  KepaAaJflbcrtl'Jjaing  eine  kurze  l'rupellcrwclle  antreibt 
l>icse  l'ropellerwelle  ist  in  einem  kastcnariigen  Ruderblatt  gelagert 
und  kann  gehoben  und  gesenkt  werden.  Heim  I  leben  trennen  sich 
die  unteren  Kegelräder  von  einander  und  der  Propeller  steht  still. 
I  »er  ganze  Apparat  ist  drehbar  um  eine  vertikale  Axc  eingerichtet 
und  kann  also  wie  ein  gewöhnliches  Steuer  gehandhabt  werden. 

[Jen  gleichen  Ztvcck  erhallt  in  eiut.icherer  Weise  das  tat 
genannte  Motogodille.  welches  auf  mehreren  Standen,  Nt  groUcivr 
Auswahl  jedoch  bei  Trouche  &  l't».  zu  sehen  war.  Ks  ist  eine 
Kombination  von  Motor  und  l'ropellcrwellc  in  einer  A vcnrichnnig. 
eine  Konstruktion,  die  wir  auf  deutschen  Ausstellungen  bereits 
mehrfach  gesehen  haben. 


Ilie  Soeiete  A.  l'cugot,  Tony  Hoher 
\  Cic,  welche  eine  gröUere  Zahl  Hootsmotoren 
ausgestellt  hatte,  gehört  zu  den  Kirnten,  die 
neuerdings  den  Hau  stärkerer  und  dabei  lang- 
st inlautender  Sehiffsmoloren  aufgenommen 
haben.  hie  mit  Rücksicht  auf  die  Anforder- 
ungen des  Schiffahrtsbeiriehes  und  der  geringen 
mechanischen  Vorbildung  der  Motorhootslührer 
möglichst  einfach  und  krallig  gehaltene  Kon 
struktion  der  l'eugot- Motoren  macht  sie  sicher 
inr  ihren  besonderu  Zweck  sehr  geeignet. 

I)CT  ncuesle  SU  bis  M)  PS,  starke  Vier- 
zylinder-IVtroleum-MnIor  ist  nebenstehend  ab- 
gebildet. (Kig.  tu.  Ilie  vier  Zylinder  sind  einzeln 
gegossen  und  mit  grollen  Hcffnungcn  im  Kühl- 
wassermantel, zwecks  guter  Inspektion  dieses 
Raumes,  versehen.  Der  I Kirch incsscr  der 
Zylinderholming  beträgt  !?><>  mm.  der  Hub 
IJO  mm.  hie  KinlaUvcntilc.  deren  Kedcrn 
.-Hilten  liegen,  arbeiten  niitomatisch.  hie  Zündung  ist  maguet 
elektrisch  mit  mechanischer  AnrciUvorriehlung  und  Verstellung 
des  Zündzeitpunktes,  Kine  Hatleriezünduitg  mit  Spule  und 
Kerzen  kann  ebenfalls  installiert  werden.  Kine  Nockenwelle 
betätigt  die  AbreiUvorrichlung  und  die  Auspuffventile.  her 
Zcntrilügalrcgul.Hur  wirkt  auf  eine  I  Irosselklappe.  hie  Kurbel- 
welle besitzt  Lager  neben  jeder  Kurbel  und  ist  zwecks  Schmierung 
aller  ihrer  1-igei  stellen  der  ganzen  Länge  nach  durchbohrt.  Alle 
Lager  sind  mit  Aiitilnklimt- Metall  ausgegossen.  has  Schmieröl 
wird  durch  eine  l'umpe  unter  hruck  anfalle  l.agerstellen  gebracht, 
nachdem  es  eine  mit  Schallgläsern  versehene  Tröpfergalerie 
passiert  hat.  has  überflüssige  thH  sammelt  sich  im  Kurbelgehäuse 
und  zwar  in  einer  tieler  liegenden  Kinne,  damit  die  l'lciielstangcn- 
köpfe  nicht  eintauchen.  Das  aulgefangene  Od  wird  filtriert  und 
wieder  verwendet.  Zwei  groUe  • 'ellnungen  im  Kurbelgehäuse,  mit 
Ikckeln  vcrschlicllhar.  gestalten  eine  schnelle  Inspizierung  der  dort 
befindlichen  Teile  des  Motors,  hie  Nockenwelle  sitzt  in  einem 
besonderu.  leicht  zugänglichen,  ölgelülllen  Kaume.  hie  Kupplung 
i>t  mit  lederbezogenen  Konussen  ausgestattet,  has  Wendegetriebe 
arbeitet  entweder  mit  Kiemen  oder  mit  Zahnradern. 

Kinfach  und  kräftig  gestaltete  Motoren  halte  auch  lieorges 
Kiltz  zur  Schau  gestellt  ts.  Kig.  7).  hie  mit  diesen  .Arion- Motoren 
ausgestellten  Luxus  Monte  gewannen  in  den  Kegatlen  der  letzten 


Kik.  7.    40  PS--Vieiiylii»'ler-M'il«r  von  J.  l-"iHr. 
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i  Jahre  nicht  weniger  als  35  kennen,  her  Arion  •  Motor  i»t 
speziell  für  den  Bootshctricb  konstruiert  und  wird  in  7  ver- 
schiedenen ('.rollen  ivnn  7  PS.  bis  Um  l*S.)  gebaut.  Alle 
Motoren  bis  40  l'S.  haben  paarweise,  alle  stärkern  Motoren 
einzeln  gegossene  Zylinder  mit  groUcn  Kulilw  i»scrraumcn.  Kin- 
lall-  und  AuslaUventile  liegen  auf  derselben  Zylinderseite.  Ihre 
Sitze  sind  auswechselbar.  Alle  Ventile  werden  durch  Nucken  von 
kmiiscller.  goctzlieh  geschützter  Form  huwegt.  welche  auf  einer 
hohlen  Welle  belustigt  sind  und  vom  Regulator  bceinrtuül  Werden. 
Der  Regulator  verändert  die  Stellung  der  Nocken  und  damit  den 
Hub  der  Kinlalivvntile.  also  .he  Zyhndcrlullutig.  her  Kurbelkasteft. 
meistens  aus  Aluminium,  ist  axial  geteilt  und  so  geformt,  dati 
M-Ibst  bei  ziemlich  schräger  Lage  de»  Motors  die  Kurbeln  »lets  in 
■  •el  tauchen,  hie  Kurbellwelle  aus  Nickelstahl  mit  Kurhein  unter 
IN«»*  hat  sehr  breite  Lager,  tr.igt  stets  am  hintern  Kn.le  da» 
Schwungrad  und  am  vordem  die  Klaucnkuppliing  für  die  Andrch- 
vornchnmg.  hie  Kerlen  der  Hochspannungszündting  sitzen  über 
Jen  Kinlallventilen.  her  Stromverteiler  wird  durch  eine  senkrechte 
Welle  und  Kegelräder  von  Jer  Nockenwelle  angetrieben,  hie 
Kuhl\vas»erpunipe  liegt  unter  dem  Motor.  Von  spezieller  Kauart 
ist  das  mit  Konu»kupplunjaal  ausgestattete  l(ever»iergetriebe.  Alle 
Manöver  werden  durch  Hewegung  eine»  Handhebels  ausgeführt, 
hie  kleinen  .Arion" Motoren  machen  l<*H»  Touren.  Jk>  grollen 
K30  bis  'MX)  Touren  pro  Minute. 


Fi*.  7a.    4»— «O  PS.-Mottl  Motor. 

Von  Jen  andern  grollen  Bootsmotoren  sei  noch  der  Oll  l'S. 
starke  Vierzylindermotor  von  Masson.  I'aris,  und  der  l»nj  l'S. 
starke  Vierzylindermotor  lür  schweres  Ocl  von  Herges.  I'aris. 
erwähnt.  Ilas  Fabrikat  de»  letzteren.  .Navy" -Motor  genannt. 
Icsselte  den  Fachmann  ganz  besonders  durch  das  einlache 
Arrangement  und  die  peinlich  saubere  Arbeit,  welche  man  an  den 
ausgestellten  Kinzelheitcn.  den  Kurbelwellen.  Pleuelstangen  und 
Ventilen,  beobachten  konnte,  hie  Firma  ist  noch  wenig  bekannt. 
Alle  Motoren  sind  Vicrzylindcrmaschincn  mit  einzelnen  Zylindern 
und  symmetrisch  angeordneten  Ventilen,  hie  Nickelstahl-Kurbel- 
welle hat  5  breite,  am  oberen  Teile  des  Kurbelgehäuses  befestigte 
LaRBT,  Sie  ist  in  ihrer  ganzen  Lange  durchbohrt,  damit  das 
mittelst  l'umpc  geiorJerte  i  iel  alle  Lagerstellen  von  der  Axe  der 
Welle  zur  Zaplcnohcrllaclic  erreichen  kann.  Der  obere  Teil  des 
Kurbelkastens  besitzt  grolle  Schaulöcher,  durch  welche  man  die 
Kurhel-  und  Nockenwelle  gut  beobachten  kann.  Ks  ist  doppelte 
I liichspannungsziiiidung  vorhanden.  her  etwas  voluminös  aus- 
sehende Vergaser  arbeitet  mit  Benzin.  Petroleum  oder  Spiritu». 
Zum  Anlauten  mit  den  beiden  letzteren  Betriebsstoffen  muli  der 
Vergaser  mit  einer  Lampe  vorgewärmt  werden,  hie  Motoren  über 
50  HS.  werden  mit  PrcUluft  angelassen.  Welche  Jer  Motor  durch 


Bouireinx  ViKlet  \lolor 


eine    Joppelte  Pumpe  erzeugt    und  während 
des  Betriebes  aufspeichert.    Von  den  bekannten 
Fabrikaten      »chnellauleil  der  Wagenmoloren 
hatten   Abeille.  Je    l>i»n  Bouton.  Brillic.  Fiat. 
Florcntia.  Panhard  &  LeVMMtr.  Mutet,  ivcrgl. 
nebenstehende  Abb..  Fig.  7a»  und  andere  einige 
schnelle  Bootsmotoren  ausgestellt,  deren  Durch- 
bildung   wenige    bemerkenswerte  Fortschritte 
gegenüber    den    Konstruktionen     von  I90S 
aufwiesen.     Weniger    bekannt    ist    die  hreh 
flugclsehrauhc.    welche    Panhard  &  Lcvassor 
ihren  Bootsmotoren  beigeben.  Ivcrgl.  a.  Fi«.  5a.  i 
hie  Stellung   der  Flügel  erinnert  an  die  des 
Niki-Propellers,    einer    Krtindung    des  C.rolS- 
herzogs  von  Oldenburg. 
Noch  eine  Firma  darf  hier  nicht  unerwähnt  bleiben,  nämlich 
Boudreaux  H  Verdel.  deren  eigenartige  Motoren  im  Jahre  lOOfl 
auch  mit  gutem  Krfolge  zum  Betriebe  von  Bookn  Verwendung  ge- 
funden haben.    Aus  den  beigelügten  Abbildungen  ist.  ivcrgl.  Fig.  S 


Fig.  10  i.  11. 

llou  Jrcaux-Vtfdct  Motor.    Schnitte  dutch  Zylinder  und  Kolben. 
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hi>  I  I  (,  Jie  Konstruktion  dieser  Motoren  deutlich  zu  erkennen.  In 
zwei  übereinanderliegenden,  zusammengegossenen  Zylindern  mit  ver- 
schieden groücr  Bohrung  bewegt  sich  ein  Doppclkolbcn  von  ent- 
sprechenden Abmessungen,  hie  Pleuelstange  greift  im  oberen 
Teile  des  Doppclkolbcns  an.  Alle  Ventile  sind  gesteuert  und 
werden,  wie  aus  den  Figuren  zu  erkennen,  in  eigenartiger  Weise 
bewegt.    Die  Nockenwelle  liegt  quer  zur  Kurbelwelle. 

Die  bei  den  Bootsmotoren 
verwendeten  Kupplungen  und  Ein- 
richtungen zum  Reversieren  der 
l'ropellerwellc  lieUen  wenig  Ein- 
heitlichkeit in  der  konstruktiven 
Auffassung  erkennen.  Man  sah 
gewöhnliche  Konuskupplungen  und 
solche  nach  dem  System  der 
Innenbremse.  sogar  einfache  Klaucn- 
kupplungen,    Wendegetriebe  mit 

Kegel-  und  Stirnrädern,  mit  geschränkten  Kiemen  und  mit 
Reibrädern,  dann  mehrere  Drehllügelschraubeu  in  teils 
recht  plumper  Ausführung.  Ks  herrseht  auf  diesem  Gebiete 
eine  recht  bedenkliche  l'ncmigkcit.  Gänzlich  fehlten  Fedcr- 
hand-  und  Lamellenkupplungen,  welche  gerade  bei  Automobil- 
motoren  neuerdings  in  Aufnahme  kommen.  Als  Beispiel 
einer  recht  einfachen  Konstruktion  dieser  Art  kann  die  bei- 
folgende Umcllenkupplung  l Kig.  I^t  von  l'icker,  Mnccand  JH'ic. 
in  «ienf  gelten,  welche  allerdings  nicht  in  der  nautischen  Abteilung 
ausgestellt  war. 

Noch  ein  Gebiet  ist  so  reich  an  Varianten,  wie  das  eben 
gestreifte,  nämlich  das  der  Vergaser.  Sie  werden  eigentlich  von 
Jahr  zu  Jahr  komplizierter,  troudem  vielleicht  mit  einfachen 
Mitteln  derselbe  Effekt  erreicht  werden  kann. 


l'ntcr  den  ausgestellten  neuen  Ver- 
gasern befand  sich  der  nachstehend  ein- 
gehender beschriebene  Vergaser  von  Luc 
Court  &  fie..  welcher  als  sehr  zweckmäßig 
für  Bootsmotoren  empfohlen  wurde. 

Der  gangbare  Typ  des  Carburateur 
Multiple  (Kig.  I.?  u.  14)  besitzt  i  neben- 
einander liegende  Spritzdüsen  I.  2,  S,  von 
denen  in  Wirklichkeit  jede  einen  Vergaser 
Uir  sich  bildet.  In  der  beigefügten  Abbildung 
im  ?  ein  Kolben,  welcher  durch  den  Unter- 
druck im  Motorzylinder  hineinbewegt  und 
durch  eine  Spiralleder  zurückgedriiekt  wird. 
Am  äuliern  Ende  der  Kolbenstange  i<  be- 
findet sich  ein  Kolbenschieber,  dessen 
zylindrische  Führung  Hl  ringförmige  Schlitze 
7  und  S  besitzt.  Diese  Schlitze  werden  durch 
den  Kolhenschieber  geschlossen  gehalten, 
solange  der  l'nterdruck  im  Mulorzylindcr 
den  Kolben  5  nicht  weil  genug  bewegen 
kann,  was  gewöhnlich  bei  langsamem  Laute 
des  Motors  der  F'all  ist.  Dann  arbeitet  nur 
Vergaser  I .  Vermehrt  sich  der  Lauf,  dann 
Fig.  Ii.  I_amcllcn-  tritt  auch  Vergaser  2  und  schlieülich  Ver- 
kupplung  von  Fickcr,  g.tser  S  in  Aktion.  Bei  voller  Belastung  des 
Moccand  &  C'it.      Motors  soll  der  Ringschlitz  7  ganz  offen  sein. 

was  eine  leicht  zu  beobachtende  Verschiebung 
der  Kolbenstange  '>  um  17  bis  IS  mm  nach  innen  bedingt.  Durch 
Wahl  entsprechend  starker  Federn  kann  man  diese  Stellung  des 
Kolbens  bei  jedem  Motor  erreichen,  /.um  Reinigen  des  Benzins 
dient  ein  zylindrischer  Filter  12. 

In  den  Spritzdüsen  t  vcrgl.  Fig.  14)  sitzt 
eine  kalibrierte  Nadel  II  in  einem  Rohrchen  I.?. 
dessen  innerer  Durchmesser  gleich  dem  des 
obem  prismatischen  Teiles  der  Nadel  ist.  Am 
nhern  Ende  hat  die  Nadel  einen  runden,  gegen 
das  l'risma   tief   abgesetzten  Kopf.  Zwischen 


KU!  14. 


Carbuiitrm  Multiple  von  Lue  Court  .V  (  ic. 
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dem  untern  Rande  Jieses 

KnpfM  und  dem  inneren 
Rande  da*  Rohrchcni  Ii 
wt   dadurch   ein  reiner 

ringförmiger  Schlitz  ge- 
bildet.  Jessen  ljuerschnitt 
für  jeden  Motor  ver- 
schieden groll  eingestellt 
werden  kann.  Die  Nadel 
ist  unten  in  einer  Mutter 
befestigt.  Im  oberen  Teile 
des  •'■fhiiuses  herin  Jet 
sich  ein  kleiner  Schlitz- 
schiehor.  durch  welchen 

der  Vergaser  3  mit  Zu- 

s.itzlull  versehen  werden 
kann.  Dieser  Schieber 
wird  gewöhnlich  wahrend 
de*  Winters  geschlossen 
«ehalten. 

Unter  den  mit  Mo- 
toren oder  extra  aus- 
gestellten Vergasern  be- 
fanden sich  mehrere, 
welche  besonders  lür  den 
Betrieb  mit  schwerem  <>cl 
konstruiert   waren.  Das 

französische  Marine- 
ntinistcrium  hatte  bekannt- 
lich im  Jahre  l'KWi  einen 
Wettbewerb  für  Petro- 
leum-Motoren  \  eranstallet. 
aus  welchem  der  englische 

<  larJner-Motor  als  Sieker  hervorging.  I  »ie  Vergasung  von  Petroleum 
bereitet  bekanntlich  noch  recht  grolle  Schwierigkeiten,  wenn  sie 
rasch  vorsichgehen  soll,  was  natürlich  bei  schnellaiifenden  Motoren 
stets  der  Kall  ist.  Die  Schwierigkeiten  wachsen  noch,  sobald  der 
Anlauf  Jes  Motors  ohne  Vorwarnung  des  Vergasers  durch 
Lampen  möglich  sein  soll.  Diese  Bedingung  war  beim  französi- 
schen Wettbewerb  nicht  zu  erlüllen  und  daher  IM  der  l'reis 
einer  h'ahrik  zu.  welche  lange  Krlahrungcn  im  Hau  von  einlachen 
Petroleum- Vergasern  mit  Laiiipcnvorwärmung  besaü. 

ich  lasse  einige  Details  dieses  Vergasers  hier  folgen.  Kino 
vom  Motor  angetriebene  kleine  Kolbenpumpe  InrJcrt  das  Petroleum 
aus  dem  llauptlank.  der  im  Boote  an  passender  Stelle  unter 
gebracht  ist.  in  einen  Druckunk.  von  wo  MM  es  zu  den  Ver- 


Fi«.  15.    SpiitzdUie  des  I'ctr  oleu m -Vergaicrs  der  Ü ar  J  n er  ■  Xluloicn 

Teile  des  Mischraumes  betindet 
rohr  I.?. 


gasem  der  einzelnen  Zy- 
linder aufsteigt.  Kin  Teil 
des  l'etroleums  wird  den 
mit  Runscnhrennern  aus- 
gestalteten Heizlainpcn  zu- 
geführt, welche  die  Wan 
dünnen  der  Kinlalivcntil- 
kiiumcrn  erhitzen.  Das 
zum  Betriebe  des  Motor* 
bestimmte  l'etroleum  trtt 
durch  das  Röhrchen  I 
i  siehe  beigefügte  Abb. 
—  Kig.  15»  und  an  Jer 
Rcgiilicrnadcl  -  vorbei  in 
Jen  Mischr.umi.  wenn  die 
Nadel  Ii)  die  Ocffnung  Jer 
Düse  •>  freigibt.  Saugt 
der  Motor  an.  dann  be- 
wegt sich  Jas  Diaphragma 
s  mit  Jer  NaJel  10  infolge 
Jer  Druckdifferenz  in  Jen 
Räumen   '  un''  s  na  dl 

unten  unJ  gibt  dem  IV 
troleum  freien  Weg  Die 
Hauptluft  tritt  durch  II 
in  Jen  Mischraititi  und 
Jas  Gasgemisch  zieht 
Jureh  I  _  in  die  geheizte 

Verdampfung-kammer 
unJ  von  hier  aus.  nach- 
dem noch  Kxtr.ilufl  hin- 
zugetreten ist.  in  Jen 
Zylinder.  Im  unteren 
sich   ein    kleines  Drainage 


Die  nautische  Abteilung  des  Pariser  Salons  l'NK.  war  fraglos 
sehr  gm  beschickt.  Wenn  sich  auch  die  Zahl  der  Stände  um  o 
gegenüber  IW.1  verringert  hatte,  so  war  Jas  ausgestellte  Material 
dafür  merklich  hesser.  Mai)  sah  auch  billige  Boote  und  Moloren. 
jedoch  nicht  in  der  bedenklich  erscheinenden  ostentativen  Weise 
angepriesen,  wie  in  Jer  letzten  Berliner  Ausstellung.  Das  hei 
weitem  billigste  Rool  im  Salon,  ein  Ii  m  langes,  an  Jen  Enden 
etwas  eingedecktes  Fahrzeug,  mit  einein  4'/l  kostete  165»  Kr. 
Ks  war  nicht  einmal  verkauft  worden,  trotzdem  man  in  Frank- 
reich durchschnittlich  für  Sporthoote  weniger  zu  zahlen  gewohnt 
ist.  als  t„  B.  in  Deutschland  und  Kngland. 


Die  Verwendung  der  Selbstfahrer  in  Afrika. 


Von  D.  Kürchhoff 


Als  in  den  achtziger  Jahren  die  Kuropaer  ernstlicher  als 
bisher  daran  gingen,  den  schwarzen  Krdtcil  in  seinem  Innern  zu 
crsehlieUcn,  stiell  dieses  l'nlernehinen  schon  in  seinen  Anfangs- 
>t:idien  dadurch  auf  erhebliche  Schwierigkeiten.  daU  es  an  billigen 
Beförderungsmitteln  für  Jen  Masscntraiisport  fehlte.  Die  in  XorJ. 
airika  allgemein  verwendeten  Lasttiere  konnten  dem  beregten 
Zwecke  infolge  der  geringen  Tragfähigkeit  unJ  Jer  geringen  <le- 
schwinjigkeit  ebensowenig  dienstbar  gemacht  werden,  als  der  in 
beiden  Punkten  noch  weniger  leistungsfähige,  in  ganz  Mittclalrika 


als  Lasicnträgcr  verwendete  Mensch.  Die  in  Südafrika  von  Jen 
ersten  holländischen  Kolonisten  eingeführten  I  ichsenwagen  hatten 
zwar  eine  ziemlieh  erhebliche  Tragfähigkeit,  aber  einmal  ging  der 
Verkehr  mit  ihnen  nur  sehr  langsam  von  statten,  und  zweitens 
war  Jer  Güterverkehr  mit  ihnen  auch  nicht  billiger  als  mit  den 
oben  genannten  UistenbeförJerimgsmitteln.  was  sehr  erklärlich, 
wenn  man  beJeukt.  daü  Zum  Ziehen  eines  sUjafrikanischen  Ochscn- 
w.igcns  1 2  IS  starke  Ochsen  nötig  sind.  Bei  dem  allgemeinen 
Bestreben,  leistungsfähigere  LasIcnlKlordciungsinitlcl  zu  beschaffen. 
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Mrurde  »tUlKemäti  die  Aufmerksamkeit  sehr  halJ  auf  den  Motor 
wagen  «denkt. 

Den  ersten  gr6fcpen  Versuch  mit  solchen  Kahrzcugcn 
machten  die  K  Hinzogen  zwischen  dem  oberen  Senegal  und  dem 
Niger.  Die  am  Ohcrlauf  des  letztgenannten  Stromes  und  im 
Sudan  Behenden  französischen  Truppen  muUten  von  der  West- 
küste aus  unterhalten  und  auch  zum  grollten  Teil  verpflegt  werden. 
Nach  Benutzung  des  >chiffharen  Teiles  des  Senegal  und  der  die 
Stromschnellen  dieses  Klussex  umgehenden  Eisenbahn  vollzog  sich 
die  Belordcrung  aller  tiegenstände  von  Hadumhe  aus  anfangs 
vermittels  Trägern  und  Lasttieren,  später  vermittels  l.clchvrc- 
Wagcn.  welch  letztere  die  zwischen  dem  Senegal  und  dem  Niger 
liegenden  JOO  km  in  1 2  Tagemärschen  zurücklegten.1)  Da  dieses 
zu  langsam  war.  so  beabsichtigte  die  Regierung,  den  gesamten 
Verkchradtensl  durch  Selbstfahrer  ausführen  zu  lassen.  Der 
Kolonj.ilministcr  schlofl  mit  der  für  den  bereiten  Zweck  neu- 
gebildeten  „Society  des  transportx  automobiles  du  Soudu  francais- 
etnetl  Vertrag,  nach  dem  dieser  Gesellschaft  auf  die  Mauer  von 
I?  Jahren  die  gesamten  Transporte  übertragen  wurden.  Die  (Je- 
Seilschaft  verpflichtete  sich,  am  15.  November  I SV»  teilweise2)  und 
am  I.  März  1900  vollständig  mit  einem  regelmäßigen  Verkehr 
zwischen  Kafulahc  und  Hammako  mit  4.?  Selbstfahrern  zu  be- 
ginnen. Diese  Sirecke  sollte  in  4  Ta^en  letwa  40  km  täglich) 
zurückgelegt  werden. 

Man  rechnete  auf  eine  jahrliche  Beorderung  von  IS«)  t 
Waren  und  IMOO  l'assagiere  (300  WeiUe  und  1  500  Eingeborene). 
Die  Regierung  übeniahm  keine  Garantie  der  Mindesteinnahmc. 
bewilligte  aber  jährlich  .in  um  Krcs.  für  die  Beförderung  der  Post- 
sachen und  45tKM)  |->cs.  für  die  l'ilterhaltung  des  Weges.  auUcrdcm 
erhielt  die  Gesellschaft  noch  l^indkonzessionen  und  das  Recht,  die 
Tarife  selbständig  festzusetzen.  Diese  wurden  wie  folgt  bestimmt: 
Meisende:  Europäer       I      Eres,  für  den  Kilometer 

Kingeborene  0.50  ... 
Waren:     Hinfuhr         4.2>    .      für  die  Tonne  oder  den 

Kubikmeter 

Ausfuhr.    Waren   in    vier    Klassen    SJ5,    2.50.  1.2$. 
11.75  Kr»,  für  die  Tonne  oder  den 

Kubikmeter. 

Was  den  Zu  benutzenden  Weg  anbetrifft,  so  war  ein 
solcher  vorhanden,  aber  er  war  mangelhaft  und  mutlte  ver- 
bessert und  sorgfältig  unterhalten  werden.*)  Im  Tal  des  Niger 
hoffte  man  auch  auf  den  weiten  Grasebenen  fahren  zu  können.4 1 
Jedenfalls  aber  waren  die  Wegeverhältnisse  derart  schlecht,  daü 
man  von  Anfang  an  damit  rechnete,  während  der  ungefähr  sechs 
Monate  dauernden  Regenzeit  den  Verkehr  ganz  einstellen  zu 
müssen.1) 

Die  benutzen  Wagen,  von  denen  sofort  55  Stück  nach  dem 
Soudan  geschafft  wurden,  waren  vom  Dietrich-Typ.  sie  wogen 
4  t*>.  ihre  Maschinen  entwickelten  *»  In  l'S..  womit  eine  Gc 
sch windigkeit  von  14  km  in  der  Stunde  erreicht  wurde.  Die 
.im)  km  lange  Strecke  sollte  in  vier  Tagen  zurückgelegt  werden.*) 
Jeder  Wagen  kostete  1 2 1)00  Eres.1)  Wöchentlich  sollte  eine 
Abfahrt  von  beiden  Kndpunkten  i  Hadumhe  und  Bamm.ikoi  statt 

i)  A  Travers  Le  Monde,  1809,  II.  S.  .iso,  Muusement  ü.;o- 
graphique,  1899,  S.  616. 

!)  Zeirong  de»  Vereins  Deutscher  Liscnbahnverwaltungen,  1  01, 
Seile  SO. 

*|  Mouvement  Geograph Iqoe,  !8<-w.  S.  054. 

')  Reform,  18uo  1900,  S.  669. 

")  A  Travers  Le  Monde,  inijo,  II,  s  js.,. 


finden  und  sollte  jeder  Zug  10  Güterwagen,  die  J»**>kg  beförderten 
und  einen  Personenwagen  für  \2  Personen  umfassen.  Das 
Personal  setzte  sich  aus  30  Europäern  und  50  Chinesen  als 
Mechanikern  zusammen.*.)  Bereits  am  24.  März  I'HKI  muUtc  die 
Gesellschaft  erklären,  daü  sie  die  eingegangenen  Verpflichtungen 
nicht  einhalten  könne.  [Meter  Miüerfolg  ist  besonders  auf  Rechnung 
der  mangelhaften  Wege  zu  setzen.7) 

Diese  Tatsache  tritt  um  so  deutlicher  hervor,  wenn  man 
berücksichtigt,  daü  ein  Versuch,  in  Madagascar  einen  rcgclmäUigcn 
Verkehrsdienst  vermittelst  Automobilen  einzurichten  vollständig 
geglückt  ist.  wobei  besonders  hervorgehoben  werden  inuU.  dal)  man 
diesen  Versuch  erst  in  gmUcren)  Malistab  unternahm,  als  bereits  gut 
ausgebaute  StraUcn  vorhanden  waren.  Kreits  im  Jahre  l')00 
wurden  zwei  Panhard-lx-vassor- Wagen  nach  Madagascar  gebracht Hi, 
jedoch  zeitigten  diese  nach  Mitteilung  des  Kolonialministeriums 
keine  ermutigenden  Ergebnisse,  was  auf  die  L'ncrfnhrcnheit  und 
die  Nachlässigkeit  der  Wngenlenkcr  zurückzuführen  ist"),  wozu 
die  mangelhaften  Wegeverhältnisse  wahrscheinlich  das  Ihrige 
beilrugen.  Krst  als  der  (iouverneur  Galliern"  die  Sache  in  die 
Hand  nahm  und  vor  allen  Dingen  für  den  Hau  ausgezeichneter 
k'unslstrnlicn  sorgte,  konnte  ein  Erfolg  verzeichnet  werden.  Am 
I.  Juni  DHU  wurde  ein  rcgclmälliger  Automobildienst  zwischen 
Mahatsara  und  Tananarivn  n  iststralk  i  für  Postsachen  und  Reisende 
eingerichtet  ,0i.  der  heute  noch  zur  vollständigen  Zufriedenheit 
aufrecht  erhallen  wird.  Das  Material  besieht  aus  S  Panhard- 
LeVas%or  Wagen  von  \2  I  <•  l'S..  die  die  SSO  km  lange  Strecke 
in  halbwocluntlichen  Abständen  in  zwei  Tagen  zurücklegen, 
während  der  Regieningscourier  für  diesen  Weg  nur  LS  Stunden 
braucht. '•(  An  den  beiden  Kndpunkten  und  an  zwei  Zwischen 
orten  sind  Reparatur  usw.  Werkstätten  eingerichtet.  Jeder  Wagen 
kann  nehen  den  Postsachen  noch  vier  Passagiere  aufnehmen. 
Seit  dem  Eröffnungstage  haben  die  K.ihrzcugc  bis  Ende  IVOS 
4ii'»K)  km  zurückgelegt  und  I0f>  t  Postsachen  sowie  1*5  Personen 
mit  ihrem  tiepäck  befördert.'!  Jeder  Wagen  wiegt  1200  kg,  Der 
Motor  hat  vier  Zylinder  und  sind  vier  Geschwindigkeiten:  5. 
\2.  25  km  möglich. 

Einen  ebenso  guten  Erlolg  wie  in  Madagiscjir  haben  die 
Kranzosen  in  Tunesien  mit  dei  Einführung  eine-.  regelmäUigcn 
Automobilverkehrs  erzielt.  Nachdem  bis  Anfang  dieses  Jahr- 
hunderts eine  Anzahl  Kunststralien  fertiggestellt  worden  waren. "l 
wurde  beabsichtigt,  alle  wichtigeren  Ortschaften  vermittels  Pcr- 
soiicnlährzcugcn.  die  10  1 2  Personen  aufzunehmen  und  Höchst- 
geschwindigkeiten von  2o  km  zu  erzielen  vermögen,  einzu- 
richten."» Diese  Absicht  wurde  zunächst  auf  der  130  km  langen 
Strecke  SfeX  Susa  zur  Ausführung  gebracht,  und  besteht  hier 
ein  vorzüglicher,  sehr  geschwinder  Automobil  verkehr,  '■')  Die 
Einrichtung  eines  gleichen  Verkehrs  auf  folgenden  StraUen  ist  in 
Aussicht  genommen:  Tur.i-.  BiscrtH  Obel  Porto  Karina,  Beja 
Tabarka.  Tunis    Mcdjcz   el  Itah    Testour    Teboursonk    Kef.  •*) 

*)  Mouvement  iöogrjphi<juc,  ls'io,  S,  010.  A  Travers  Le  Monde. 
I999,  H,  s.  38o. 

T)  Zeitung  des  Vereint  Deuticher  Liscnbahnvcrwaltungen  I9"l, 
Seile  50. 

")  Allgemeine  Automobilrcitung,  Xo.  31,  S.  5J. 
•)  Antnmobilwelt.  Xo.  40.  S.  137J. 

"l  Mouvement  («  >graphi<]ue,  IOO4.  S.  167.     \  Travers  Le  Monde. 
1904,  I.  S.  144.    La  "Juinrainc  Coloniale,  l<»>4,  1.  S.  69.  1004.  I.  S.  ilo. 
">  Reform,  l'OJ'Ji.  S.  I4J6. 

I3)  Zeitung  des  Vereint  Deutscher  Kheabalinvei  »altungcn,  190$, 
Seile  57t. 

Nachrichten  für  Handel  und  IndutUie,  lyOJ,  I.  Xo.  19. 
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In  Südafrika  ist  das  erste  Automobil  im  Jahre  Ix1»'»  ein- 
geführt worden,  lind  hat  sich  seit  dieser  Zeit  der  Automobilismus 
lebhaft  entwickelt :")  in  Kapstadt  und  Johannesburg  sind  bereits 
eine  stattliche  Anzahl  Automobile  und  Motorräder  in  Umlauf,1*) 
und  zwar  nicht  allein  für  den  Personen-,  sondern  auch  für  den 
Güterverkehr.  Kür  die  Zwecke  des  letzteren  hatte  man.  be- 
sonders in  Kapstadt,  zur  Verbinduni;  des  Halens  mit  der  Stadt. 
Thornycroft-Lastwagen  verwendet,  aher  diese  stellten  sich  Uir 
die  vorhandenen  Wege  sehr  schnell  als  zu  schwer  heraus,  und 
man  ersetzte  sie  durch  Daimler-Lastwagen."1)  Diese  Fahrzeuge. 
Personen-  wie  l.asiwagcn.  dienen  aber  mir  dem  Muten  Ver- 
kehr, hezw.  sie  werden  so  weit  henutzt.  als  günstige  StraUen 
vorhanden  sind,  was  in  beiden  Orten  ungefähr  bis  zu  .?fi  engl. 
Meilen  Kntfernung  der  Kall  ist.  Zwar  sind  besonders  in  Trans- 
vaal wiederholt  mit  einzelnen  Wagen  Ausflüge  ins  Innere  gc 
macht  word-n.'"»  »)  aber  gerade  der  Verlauf  derartiger  l'nler- 
nehmungen  Zeigt,  datl  vor  der  Herstellung  guter  Kunslstr.iUeii 
an  die  Kinrctming  eines  rcgclmäUigcn  Automohilvcrkehrs.  be- 
sonders ini'  l.astenlahrzeugen  nicht  gedacht  werden  kann.  So 
berichtet  iner  der  Fahrer17»):  .Zwei  l'neumatikdefekle  waren 
das  Er., .Minis,  und  zu  den  .Vi  engl.  Meilen  haben  wir  glücklich 
fünf  Stunden  gehraucht.-  Dax  ganze  Ijuid  ist  sehr  bergig, 
der  Hoden  ungemein  sandig,  die  Wege  schlecht."'  Was  die 
letzteren  betrifft,  so  sind  es  Wege  in  unserem  Sinne  nur  in 
so1. eil.  als  ein  paar  (Heise  von  Ochsen-  und  Mauleselkarren  sie 
darstellen.  Sand.  Steine.  Dornbüsche.  Kurchen  und  Locher 
voller  Wasser  wechseln  miteinander  ab.1*)  Vor  zwei  Jahren 
scheint  die  Absicht  bestanden  zu  haben,  eine  regelmaUige 
Automobilverbindung  zwischen  Bloemfontctn  Und  Ktmberlcy 
einzuriehlen. Iu)  l'eber  diese  wurde  geurteilt.  dal  man  auf 
Jahre  hinaus  mit  einem  Deficit  zu  rechnen  haben  müsse.-*)  .Ilie 
Strecke  ist  etwa  l'l)  engl.  Meilen  lang,  die  StraUen  sind 
schlecht  und  die  Bevölkerung  gering.  Das  wird  nur  der  Anfang 
der  KraftwagenbemitZUllg  in  Südafrika  sein,  da  überall  ähnliche 
Projekte  für  den  tchcrland  verkehr  auftauchen,  und  die  Behörden 
.  'ich  auf  den  neu  zu  erbauenden  Transvallinien  Automobile 
i  benutzen  gedenken,  her  Kraftwagen  wird  in  der  Weiter- 
entwicklung Südafrikas  eine  aulterordentliche  Rolle  spielen, 
hesonders  für  Personen  un.l  liutcrheförderting  zwischen  Stadion 
und  Ortschaften,  die  nicht  durch  Eisenbahnlinien  verbunden 
sind.--)  Im  gleichen  Sinne  äulScrt  sich  eine  Zuschrift  Tür  Natal, 
wo  der  Automohilhetrieh  angebracht  ist.  da  Pferde  des  schlechter. 
Klimas  •vegen  wenig  fortkommen.  Ks  handelt  sich  weniger  um 
derartige  Kahrzeuge  für  Privat  verkehr,  als  für  den  Frachtverkehr. 
Die  Eisenbahnverbindung  von  Port  Natal  nach  Pietermaritzburg 
ist  unzureichend.  Petroleum-  und  Spiritusmotorwagen  mit  einer 
Tragfähigkeit  v  m  2  .1t  wurden  guten  Absatz  rinden.  Nach 
der  bestellenden  Rcgicrungsvorschrift  soll  der  Motor  hei  diesen 
Kraftfahrzeugen  geräuschlos  arbeiten  und  die  Dampf-  und 
Kauchentwicklun  gering  sein."'!  In  den  nordlichen  Teilen 
Natals  hal  sich  das  Selbstfahrerwesen  bereits  derart  entwickelt, 
dali  ein  Club   mit  dem    llaiipititz   in    Vryheid   gebildet  werden 

u)  Allgemeine  Automobilieiiung.  1905,  No.  45.  S.  =  3. 

•',  Allgemeine  Automobilieilung.  1>/J4,  No.  Js,  S.  f.". 

•*)  Allgcmeiae  Automobiljeilung,  ivjJ,  No.  4.5.  S.  21. 

l»»)  Automobilwtlt,  loa»,  U.  No.  45.  S.  1264 

i'ti)  Ebenda  loci»,  I,  S.  399. 

'")  Automobilwtlt,  1904,  II,  No.  45.  S.  I264. 

'•j  Automobilwelt,  lmu3,  I,  No.  21,  S.  513. 

Nachrichten  für  Handel  und  Indusüic,  1902,  II.  No.  111. 


konnte.11 1  Es  sei  hier  daraul  hingewiesen.  daU  die  Kowlerschen 
StralSeiilokomotiveil  den  Engländern  im  südafrikanischen  Kriege 
trotz  des  Kehlens  geeigneter  Straßen  vorzügliche  Dienste  gc- 
leistet  haben. 

In  Deutsch  Sud  Westafrika  wurde  von  dem  1  iberleutnant 
Troost  \X'H  eine  DaiiiplstraUcnlokomotivc  eingeführt,  die  den 
Ochsenzug  in  der  etwa  H*>  km  breiten  Kustenwustc  ersetzen 
sollte.  Die  Eintuhrung  geschah  unter  den  denkbar  ungünstigsten 
Verhältnissen,  die  Maschine  von  Jso  Zentner  liewieht  muUte 
in  der  Walfischhai  ausgeladen  werden,  und  von  hier  aus  imiUtcti 
später  die  furchtbaren  Sanddüneu  durchquert  werden.  Alle 
?n  m.  oft  noch  häufiger,  sank  die  Lokomotive  so  tief  ein.  dali 
sie  mit  der  Fcucrhtichsc  auf  dem  Sande  auflag.  Dazu  kamen 
Mangel  geeigneter  Arbeitskräfte,  Mangel  an  Wasser  usw..  und 
als  die  Feldbahn  ihre  Tätigkeit  beginn,  muUte  die  StraUen- 
lokomotive  ihre  Tätigkeit  einstellen.")  Im  Jahre  l"K>d  hell 
Oberleutnant  Troost  eine  nach  seinen  eigenen  Ideen  bei  der 
Neuen  Autoiliobilgesellschalt  hergestellte  +1  PS.  Schlcppmaschine. 
die  mit  lienzin  betrieben  wird,  nebst  zwei  Anhängcwngen  nach 
der  Kolonie  bringen.23)  Wenn  dieses  denkbar  einfachste 
Automobil  jedenfalls  einen  »ehr  bedeutenden  Fortschritt  dar- 
Stellt,  so  hat  es  doch  den  gehegten  Erwartungen  nicht  ent- 
sprochen. Es  wurden  bei  gutem  Wege  täglich  IS  km,  hei 
schlechtem  Wege  täglich  <  km  zurückgelegt,  und  das  Fahizeug 
brauchte  für  die  ganze  Strecke  Swakopmund  Owikokorcro 
1417  km)  Tage,  wobei  die  Maschine  und  das  Personal  täglich 
III  Stunden  arbeiteten.  Für  den  Tonnenkilometer  mulile  min- 
destens 2  M.  Kracht  berechnet  werden,  die  Erneuerung  des 
Benzinvorrats,  taglich  PS»  kg.  die  in  Swakopmund  Uli  M. 
kosteten,  war  alle  2  Tage  nötig.  Die  Materialsbrüstung 
der  auf  4tllMS)  M.  zu  stehenden  Maschine  beträgt  jährlich 
50V*-*  I  Das  (iewicht  des  Benzins  nahm  bei  dem  Troostschen 
Automobil  mehr  als  die  Hälfte  seiner  Leistungsfähigkeit  in 
Anspruch.  Man  wollte  gegen  IJO  Zentner,  also  drei  Ochsen- 
Wagenladungen,  damit  verschicken.  Das  erwies  sich  als  ganz 
unmöglich,  und  sehliclilieh  beschränkte  man  sich  auf  etwa 
M>  .MI  Zentner  labgesehen  vom  Benzin).  Ein  l'ebcrschreiteil 
der  Berge  bei  Otjosasu  erwies  sich  auch  als  unmöglich,  ob- 
wohl die  Pioniere  dort  einen  ganz  hübschen  Weg  gebaut 
hatten.  Das  Auto  muUte  dieses  Hindernis  umgehen.  Das 
1'cberschreiten  der  FluUhettc  machte  stets  die  grötiten  Schwierig- 
keilen, man  half  sich  durch  untergelegte  Bohlen,  um  das  Ein 
sinken  der  sehr  breiten  Räder  zu  verhindern.  Diese  auf  dem 
Auto  selbst  ■kgeführten  Bohlen  stellten  natürlich  auch  ein  Plus 
an  totem  tiewicht  dar.  Trotz  dieser  Millerfolge  glaubt  der 
Verlasser  dieser  Zuschrift  an  die  Rheinisch-Westfälische  Zeitung, 
ein  ehemaliger  Offizier  der  Schul/.truppe.  dilti  im  Anschlutl  an 
die  Eisenbahn  die  Ausnutzung  des  Autos  mit  beschränktem 
Aktionsradius  sicher  möglieh  sei.  „Die  Idee  ist  fruchtbar,  nur 
noch  bei  weitem  nicht  genügend  erprobt. -^i  l'eber  die  Erfolge 
eines  in  diesem  Jahre  nach  Deutsch-Südwcstafnka  'gebrachten 
Lastkraftwagens  ist  noch  nichts  bekannt,  dagegen  hat  sich  ein 
Personenselbsilährer  als  sehr  leistungsfähig  erwiesen.-  Er  legte 
am  J.  Juni  die  <>2  km  lange  Strecke  von  Windhuk  über  Aub 

")  Aulomnbilwelt  1903.  II,  S.  M4N. 

=)  Deutsche»  Koloni<ilbl<u.  im  /j,  S.  f.;C) 

Si|  Deutsche  Koloniil/niung,  |r/->4,  S.  55. 

*•)  Zeitung  des  Veicüu  Ionischer  1-benbahnvei  waltungen.  1905 
I.  S.  371. 

Berliner  Tagebau.  20.  Autjuit  I906. 
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nach  Wilnih.ith  in  fc'/t  Stunden,  am  folgenden  Tagt:  die  rund 
JJ5  km  lange  Streck«  von  Rchobnth  über  Ha  rix  nach  Windhuk 
sogar  in  nur  5«/<  Stunden  zurück. 2"i  l'cher  weitere  Vereucha- 
fuhrten  berichtet  die  Deutsch-Südwest  Afrikanische  Zettung  vom 
3.  Dezember  1906.  Am  21.  November  fuhr  Graf  Stillfried  mit 
dem  Pcrsoncnautnmohil  von  KectiTWnshonp  nach  Au*  ab.  Die 
Fahrt  ging  ohne  Unfall  von  statten.  An  drei  Stellen  schweren 
San  Je»  jedoch  zuerst,  im  FisehfluU,  dann  hei  Sandverhanr  und 
endlich  an  der  schwarzen  Kuppe  blieb  das  Automobil  stecken 
und  konnte  nur  mittels  Vorspannes  von  Kseln  weiter  gebracht 
werden.  Auf  festem,  auch  klippigem  Boden.  Hin«  das  Fahrzeug 
gut  vorwärt»,  nahm  auch  die  Hoher)  vorzüglich.  I>ali  der  Wey 
mit  heladenen  Lastaiitomohilcn  gemacht  werden  kann,  erscheint 
ausgeschlossen.  In  Lüdcritzbucht  sind  für  die  Regierung  zwei 
l..ist.mtomohilc  und  für  Oberleutnant  Troosi  ebenfalls  zwei  oder 
drei  gelandet,  hie  TrMMtaehed  Automobile  und  die  der  Regierung 
sind  von  verschiedener  Konstruktion.  Weder  die  eine  noch  die 
andere  Art  aber  wird  voraussichtlich  leisten  über  die  Sand- 
steilen  bringen  können.  I)er  Gedanke,  der  in  Deutschland  be- 
reits aulgetaucht  ist.  den  Frachtverkehr  zwischen  Aus  und  Keel- 
manshop  anstatt  mittels  einer  Kiseitbahn  durch  Kraftwagen  zu 
bewirken,    erscheint    undurchführbar.  Die    oben  ausge- 

sprochene Vermutung  hat   sieh    schnell   bestätigt       Der  Lisi- 
wagen,   mit  dem   ein  Versuch  angestellt  wurde,   sali  am   i,  De- 
zember im'Sande  lest.*«!     Da   gerade  in  Deutsch -Sudwestalrika 
eine  Hauptsehwicrigkeit  Oir  einen  geregelten  Autoinobilhctncb  der 
Sand  ist.  so  erscheint  es  sehr  wesentlich,  datt  es  im  englischen 
Sudan  gelungen  ist,    einen  Dampfmotor  herzustellen,    der  mit 
einer  00  Mann   starken   Besatzung  und   noch   einem  Anhange 
wagen  mit  6  km  und  mehr  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  über 
losen   Sund   dahinrollt.     Die    Hauptsache  sind   die   Kader.  Ks 
ist  erst   nach   zahlreichen  Versuchen   zwei  Engländern  gelungen. 
Kader  anzufertigen,   die   nicht  im   Wüstensande  versinken,  und 
zwar  gibt  es  Räder  für  leichten  und  milche  für  harten  Sand. 
Jeder  Wagen   führt   beide  Arten   Räder.     Das   Rad   für  harten 
Sand    ähnelt    dein    Treibrad    einer    Lokomotive,    das  andere 
hat  einen  breiten  Ilachen   Reifen  mit  einem  Spurkranz  in  der 
Milte     Dieser  Spurkranz  wirft   den  Sand    rechts  und   links  vom 
Rade  auf  und  macht  "so  für  den  flachen  Teil  des  Radreifens  eine 
Schicht  zurecht,   auf  der  das  Rad   laufen   kann.     An   dem  bei 
Kedjeaf  in  (ichrauch  genommenen  Wagen  sind  die  Vollreifen  ge 
teilt  und  zwischen  beiden  Teilen  ein  Schaufel-  oder  Zahnrad  an- 
gebracht, wodurch   beim  Passieren   von  Sumpfstellen  oder  1'lnU 
betten  ein  Kingreifen  des  Rades  in  die  Erde  möglich  ist.**»)  Die 
ägyptisch*  Regierung  hat  zunächst  ein  solches  Fahrzeug  zur  Um- 
gehung der  nicht  schiffbaren  Teile  des  oberen  Xils  in  Dienst  ge- 
stellt.*51     Das   Fahrzeug   seihst  ist    der    12  l'S.  Arrol-Johnston- 
Wagen.   mit  kleiner  Geschwindigkeit,  um   die  Gefahr  der  Be- 
schädigungen zu  verringern.     Mit  diesem  Fahrzeug  »ind  auch 
schon  vor  Erfindung  der  neuen  Räder  im  Sudan  eine  Reihe  von 
Versuchen   gemacht   worden,  und   der  General-Gouverneur  des 
Sudan  verspricht  sich  eine  grolle  Zukunft  vom  Motoi  verkehr  und 
ist  eitrig  bemüht,  ihn  zu  fordern.1") 

*)  Berliner  Tageblatt,    II.   Job   lue*,.     Beil.net  l.olcal-An*e.ger 
J7.  Juli  19D6. 

2a»)  Berliner  Tageblatt  4-  J»nuar  1907. 

J*o)  Glaieri  Annalen  für  Gewerbe  nnd  Bauwesen  15.  1-'.  <"'  »  -\>j. 
Zeitung   d«   Vereins'  Deutschet  Kiu-nbahnverwaltungen.  lonj, 
I.  S    1247.    Archiv  für  Post  und  TelegTaphie,  10x14.  S.  tgl. 
*>  Deutsches  Kolonialblatt,  1900,  S.  674. 


Beim  Bau  der  l'gandabahn  nahen  zwei  FowlerSlraUen 
lokomotiveti  vorzugliche  Dienste,  besonders  in  der  Tarusteppe  und 
in  den  von  der  Tsetse  beherrschten  Gebieten,  geleistet.  Hier  muUtc 
den  an  der  Bauspitze  befindlichen  Arbeitern  alles,  einschl.  der 
Verpflegung,  zugeführt  werden.  Da  alle  Tragtiere  starben,  so 
■mittle  man  anfänglich  allein  das  wenig  leistungsfähige  Träger- 
muterial  verwenden,  und  die  Folge  war.  datt  an  Erdschüttungen 
nur  1 12  km  innerhalb  sechs  Monaten  hergestellt  werden  konnten: 
alsdann  die  beiden  Lokomotiven  in  Tätigkeit  traten,  gelanges,  während 
der  gleichen  Zeit  die  Erdarbeiten  157  km  vorwärts  zu  treiben.9') 
Xach  den  bei  dieser  Verwendung  gemachten  Erfahrungen 
entwickelte  sich  ein  afrikanischer  Typus  von  Stratkulokomotivcn 
mit  Schutzvorrichtungen  gegen  Baumzweige.  da  die  Maschinen  sich 
durch  das  Gebüsch  zu  arbeiten  hatten.  Sie  erhielten  Fcucrungs 
Einrichtungen,  welche  ebensogut  Kohle.  Holz,  wie  Petroleum  zu 
verwenden  erlauben,  ferner  Kran-Einrichtungen  und  einen  Tender 
von  besonders  grollem  Fassungsvermögen.50! 

Neuerdings  hat  auch  der  stellvertretende  Kommissar  des 
l'ganda-Protektorats  einen  2>  l*S.  Selbstfahrer  nach  dort  gebracht, 
um  seine  Besichtigungsreise  ms  Innere  t'ngandas  auf  dem  Kraft- 
wagen zu  unternehmen.*'» 

In  Deutsch-*  Malriku  ist  seit  vorigem  Jahr  in  DarcsSal.ini 
ein  Personen-Selbstfahrer  im  Betrieb,  und  in  Tangn  ist  man  mit 
den  Vorarbeiten  für  die  Gründung  eines  Deutsch  «  istafrikanischen 

Ai  nohil  -  Transportwesens    beschäftigt.     Ks   handelt   sich  vor 

Wiegend  um  die  Anschaffung  von  starken,  schweren  Wagen  zum 
Transport  von  leisten  auf  den  dortigen,  meist  stark  versandeten 
Wegen,**)  Auch  für  den  Süden  ist  die  Finrichtung  eines  Auto- 
mohilvcrkchrs  für  Personen-  und  FrachteMratisjvrt  be»»»«i^.tigt 
auf  der  zu  erbauenden  Stratte  Kttwa  Wiedhafen  1  700  km).  Die 
Anwendung  von  Elektrizität  ist  vorläufig  ausgeschlossen;  von 
anderen  Betriebsmitteln  käme  vor  allen  Dingen  Petroleum  oder 
Spiritus  in  Betracht.  Spiritus  konnte  in  größeren  Mengen  aus 
Yams.  Maniok.  Mais.  Sorgum  an  Ort  und  Stelle  produziert  werden. 
Die  Anwendung  von  Benzin  durfte  wegen  der  hohen  Fracht  fiir 
diesen  leuergefährlichen  Stoff  Schwierigkeiten  machen.11) 

Erwähnt  sei  ferner,  dal!  Fowlcr  Damplstrattenwalzen,  mittlere 
und  leichte  Typen,  an  die  Gouvernements  nach  Tanga  und  Dar-es- 
Salam  geliefert  hat.  die  befriedigend  heim  Siraüenbau  arbeiten. 

In  Porttigiesisch-Westalrika  hat  der  Minister  DHU  dem  (  ondc 
de  Vizelin  das  aussehlieUliche  Recht  Zur  Personen-  und  Güter 
beforderung  mit  Automobilen  auf  bestimmten  Strallen  des  Luanda - 
und  l.undadislrikts  übertragen.  Die  Dauer  dieser  Vergünstigung 
ist  auf  15  Jahre  bemessen  worden,  innerhalb  welcher  Zeit  dem 
Konzessionsiuhaber  auch  das  Vorrecht  der  Kinnchlung  ähnlicher 
Beförderungsmittel  auf  anderen  Stritten  der  genannten  Distrikte 
vor  jedem  Dritten  eingeräumt  wird. 

Der  Höchsttarif  stellt  sich  wie  folgt:  Für  Beförderung  von 
Personen  lou  Reis  pro  Kilometer,  für  Beförderung  von  Waren 
3  A3 .3  Reis  pro  Kilometer  und  Tonne  oder  90  Reis  pro  Kubik 
meter.  Die  Beförderung  der  Postsachen  hat  unentgeltlich  zu  ge- 
schehen. Der  Fahrdienst  begann  auf  der  Stratte  von  Lucilla 
nach  Quissol.X) 

-'I  Mouvement  iieograpln<|Uc  l&ss,  S.  5*7. 

■j    l.ayrilr,    Der   mechanische   Zug    mittel»    Dampf  •  SuaUen 
Lokomotiven. 

"1  Automobilwell  I0O3.  II.  S.  llaH. 

Allgemeine  Aut.mobilreitung  J'»5.  >>'».  40.  S.  40. 
"   Automobilwelt  looj.  I,  S,  16. 
1M|  Deutsches  Kolonialblall  190%  S.  S-'K. 
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Am  eingehendsten  hcschiifligi  »ich  mit  Jet  Krage  Jos 
Automohilvcrkchrs  zwcilellns  der  Kongoslaal.  und  ist  hei  diesen 

Versuchen  gnni  IwortJe«  zu  bemerken,  daü  Jfc  Verwaltung 
als  Grundbedingung  des  Itetricbcs  das  Vorhandensein  gut  «c- 
hautcr  Stratfen  msichl  Ks  «inj  iNttcfc  gebaut  hezw.  sinj  im 
Hau  begriffen  zwischen  l'elle  und  Nil.  zwischen  der  Kutiguhahn 
im J  dem  KtfflMgu.  am  Luapul.i.  um  Loin.uni.  im  Mayunihc-t  iebict 
u»w.  luv  viin  Km»  am  ivile  ausgehende  Stnute  |mi  voiM-in.iii: 
fcrtlggentellt,  Oktober  l'AMi  bis  km  17  dura  Verkehr  überleben 
wurden.  Der  Kctrieb  ist  bisher  zur  Zufriedenheit  mit  *  mithin-»- 
Automobilen.  Jie  rail  -Mm)  kg.  Jer  Hälfte  des  he.ib-icYi  ;.t.'ii 
l-adcgcwichl».  beladen  waren,  Zur  Zufriedenheit  durchgeführt 
worden.Hi  i  Ks  wurden  hcrciis  früher  vom  Nil  her  drei  englische 
starke  nach  Thornycroll  System  gebaute  D.implwagen  crngcfUtut, 
Hei  der  Auswahl  der  Triebkraft  besland  der  Naehlcil.  duü  der 
Kelneb  um  flüssigem  Hrciinsloft  bedeutende  Nachfuhr  erfordert 
und  die  Stoffe  sich  in  Jen»  heitien  Klima  leicht  verlluehteii. 
An  Alkohol  hatte  man  gedacht,  indessen  müUtc  für  dessen  He 
Schaffung  im  K»ngn»taal  crsl  eine  ganz  neue  lnJu»lrie  ins  Lehen 
Berufen  wenden,  Aiiüerdem  erfordert  ein  System  mit  Kxplosions- 
Anlrieh  einen  verwickelten  Mechanismus,  her  elektrische  Keinen 
endlich  wiirde  gar  zu  umfangreiche  technische  Vorrichtungen 
erfordern,  somit  blieb  nur  die  Möglichkeit  der  Damplkr.nl.  wobei 
,ils  Hafnirynmaterial  Holz,  das  in  jenen  liegenden  reichlich  vor 
banden  ist.  In  Kctniehl  kam.:S  Am  unteren  Kongo  hoffte  man 
jedoch  von  Anfang  an  Spiritus  verwenden  zu  können,  der  in 
einer  /u  diesem  Zweck,  in  Homa  oder  M.it.iJi  zu  errichtenden 
Hrennerei  ans  der  Topinambur  oder  einer  anderen  ähnlichen 
l'fl.inzc  des  Landes  herzustellen  wäre.*-!  Ks  linden  hier  Wagen 
Verwendung,  die  von  der  Societe  Anonyme  des  Atelier»  Vve. 
Math.  SnoeOk  in  Knciv.il  bei  Vcrvier«  geliefert  wurJen  sind. 
Die»c  Fahrzeuge  gehören  der  schweren  Wagcntypc  au.  die  etwa 
XkKJ  kg  wiegl.  hin  jeder  dieser  Wagen  kann  eine  Nutzlast  wh 
ti  Tonnen  tl.20  Zentner»  tragen  und  in  llachem  Lande  durch 
schnittlich  I«  km  in  der  Stunde  zurücklegen.  Sir.itleiisleiguuuvii 
bis  xu  14%  erklettert  das  Fahrzeug  mit  <•  7  km  Durchschnitts- 
geschwindigkeit, die  »ich  aber  bei  wemeer  »Charten  Steigungen 
bis  Iii  hezw.  1J  km  steigern  lälll.  lue  K.iJcr  der  Kniigowageii 
sind  vollständig  au»  Kisen.  hie  Felecnbreilc  der  VnrJorräder 
betragt  l»ll  nun.  Jie  der  Hinterräder  2<>t>  mm. 

Her  .24  FS.  VierzvIiiKlerMotoi  mit  dem  diese  Wagen 
versehen  sind,  kann  mit  l'etroleum.  Alkohol  uikI  -Spiritus  be- 
trieben werden.  Der  Hr»,nn»|i«n'  wird  in  einem  unter  dem 
Lenkcrsitz    befindlichen    Itehältcr   aufbewahrt,   der   groj  genug 

•**)  Momcment  (i. ographi<|u«  iqij6. 

■v')  Deutsrhc  Kolonulrrjlimj  100|  S.  .'7''. 

"•»  Reform  irr»  iifh  S.  IHi8- 


ist.  um  Jen  für  einen  Tag  nötigen  Vorrat  aufzunehmen.  *•>  Wenn 
der  K\plosioii»»elb«Hahrer  in  den  Jer  Küste  naheliegenden  Ge- 
bieten in  erster  Linie  Verwendung  tinJen  wirJ,  so  dürfte  weiter 
im  Innern  Jer  iJampliimtor  inlulge  Jer  leichteren  Holzbeschaffung 
das  l'VIJ  behaupten.  AllerJing»  hat  »ich  herausgestellt,  Juli 
die  bei  den  ersten  Versuchen  verwendeten  Thornycroft. Wagen 
mit  ihren  S  Tonnen  viel  zu  schwer  seien.  Man  kam  zu  der 
l  'chcrzeuguiii;.  das  einschl.  Nutzlast  ein  liesvicht  von  4  Tonnen 
nicht  iilirr«chritleil  werden  dürfe,  und  J'e»vr  Forderung  ent- 
sprechen die  tioljHchniidt'scheu  Dampf  lastw.igcti.  von  denen 
zurzeit  am  Kongo  ttflgefHhr  zwanzig  laufen.*!  Hiese  Fahrzeuge 
'  scheinen  auch  die  deutschen  Koloui  ilhehorJeii  als  brauchbar 
erachlel  Zu  haben,  denn  linde  t  tklohvr  d.  J.  kommen  rwei  dieser 
W Ilgen  <je  ein  grolicr  und  ein  kleineri  nach  Dcutsch-t  'stafrika 
zum  Versand  und  für  Togo  «and  in  der  FahTZcui:F.ihrik  Kisen.ich 
zwei  gleiche  l.astfahrzeuge  im  Hau.J) 

In  Jer  englischen  Kolonie  Holdküste  werden  zwei  l.ast- 
Antomobile  vier  Daimler  Molorcnucscllschafl  i  Marieiifel.lei  benutzt, 
dagegen  liegt  der  Von  Sr.  Majestät  dem  deutschen  Kaiser  dem 
Negns  von  Ahe»siiticn  ge»tlienkte  Daimler- IX  PS.I.astwagen  noch 
immer  an  der  K liste.  Ja  c»  infolge  der  mangelhaften  Weite  un 
mÖL-lich  ist.  das  Fahrzeug  nach  dem  Innern  zu  bringen. 

Die  von  der  Daimler  i  iesellschalt  für  die  Tropen  gelieferten 
Wagen  smd   mit  hi»oudcrer.   den   Krfahrungen   in   Jen  Tropen 
angi-paUlcr  Kühlung  ausgerüstet,   im  allgemeinen  entsprechen  sie 
sonst,  wa«  Koii»lruktion  anbetrifft,  den  Normaltypen.    Die  Motor 
stärke  hingt  von  den  Icrr.iiiiverhaltnivscn  ah. 

Der  Von  Jer  .Neuen  Automobil  tusellsch.ift-  nach  Jer 
Kli'cnbcin-Kuslc  gelieferte  Wagen  isl  in  der  Abbildung  dargestellt. 


Kr  hat  .4  Jli  PS..  4  Zylinder.  Motor,  n  7 « "  ■  M»'.  gesteuerte 
Ventile,  magnet  elektrische  AbreillZüiiJuni;.  4  tie«chwiiidigkehs- 
«tUfen,  Kettenantrieb,  kadstand  4.175  m.  tiewicht  leer  ca. 
■KKKI  kg. 

;|")  Allgemeine  Automobilzeilung  |i/)4.  II,  No.  ..6  S.  .*<). 
v)  2aschrilt    von    Herrn    Theodoi    Wilckcn».    Icrhnisch  k^iif' 
miooischei  Durrau  Ulr  Kolonial-Ma«chincnbau  ond  l'rarspnrtin Ittel, 


ßücherschau. 


l.öwy.  Da»  Kleklromobil  und  seine  tlehiindlung.  I.flwy.  Die 
Zündung  hei  Automobilen  und  Motorfahrrädern  Valentin. 
D.is  Tourtnfnhnm  im  Automobil.  Jedes  Huch  iSechzebnlel- 
formal)  Mk.  J.mi.    If,  I  .  Schmidt  H  Cm.  I.eipzn;. 

Das  erste  Huch  bringt  soviel  Kleklrizitlit«lehre.  als  zum 
Verslandni»  de»  Elektromobils  nötig  ist.  lerner  zahlreiche  Ahbil 
Jungen   von   Klektioniobilen   nriwl    Hpichrelhuttg,     D.c»  /weii- 


geftanttte  Ituch  behanddl  Jie  Ziiiicniimserscheimulgetl  und  Koii- 
struktioneii  der  Zündvorrichtungen  in  cr»ehopfcnJci  Weise.  K» 
sei  darauf  hingewiesen.  Jal!  Abb.  d4  eine  mit  kucksichl  au 
Massenausgleich  uitrichtbe  Kurhelaiiordnune  eine»  Vierzylinder 
motors  darstellt.  Das  dritte  Huch  zeugt  von  reichen  praktischen 
Krlähnmjieii  Je»  Verta»»er»  und  kann  weiten  Kreisen  sehr 
empfohlen  »'erden. 
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Zur  Automobilausstellung  in  Brüssel  (23.  27.  Januar  1907.) 

Aus  einem  Schreiben  unseres  Präsidenten  Herrn  A.  Grafen  von  Talleyrand-Pcrigord 


„Seit  Beginn  der  Brüsseler  Ausstellung  herrscht  in  Jcin 
glänzenden  Ausstellungsraum  rettet  Leben:  die  L'ebendchtHchkcH 
vier  Ausstellung  rinde  ich  beneidenswert,  l'm  glänzende  Kffcktc 
zu  erzielen,  ist  Kinheitliehkeit  der  Ausstellungsräume  erforderlich: 
hat  man  geteilte  Räume  so  wird  man  niemals  tut  günstige  Krfolgc 
erzielen.  In  Brüssel  ist  diu  l'ebcrsichtlichkcit  geradezu  niustcr- 
halt  durchgeführt.  Wenn  auch  die  Erleuchtung  abends  nicht  so 
feenhaft  ist  wie  im  Pariser  Salon,  so  rivalisieren  doch  auch  hier 
Glanz  und  Geschmack.  Dem  unermüdlichen  Grafen  v.  Lieder- 
Werke  und  seinem  Komitee  ist  alles  zu  verdanken,  ihm  wurde  hei  dem 
Banquet  reicher  Dank  und  Helfall  getollt.  Hier  ist  jederzu  frieden,  ein 
seltener  Kall:  aber  ein  Heweis  dafür.  daÜ  das  Ziel  erreichbar  ist. 

Geschäftlich  ist  der  BrüsselcrSalon  ein  großartiger  Krfolg.  Alk- 
Herren,  die  ich  sprach,  und  es  waren  sehr  viele,  waren  auller 
ordentlich  zufrieden.  Wie  in  Paris,  so  füllt  die  gilt«  Gesellschaft 
erst  gegen  4' ,  l'hr  die  Ausstellung  Die  herrliche  Beleuchtung 
macht  zu  dieser  Zeit  einen  feenhaften  KinJruck.  Herr  Kivcr  in 
Paris  wird  in  seinem  Arrangement  und  besonder«,  in  der  Feinheit 
seiner  liclcuchtungsart  niemals  erreicht  werden,  dennoch  verdient 
die  Befeuchtung  des  hiesigen  Salons  volle  Anerkennung.  Diu 
Beleuchtung  ist  in  einem  Saale  der  eine  einheitliche  l'cherdachung 
hat.  leichter  anzubringen  und  dadurch  wirkungsvoller :  geteilt* 
Säle  eignen  sich  nicht  für  groliartigc  Schaustellungen. 

Ja  Geschmack  und  Takt  sind  zwei  Eigenschaften,  die  an- 
geboren sein  müssen  und  die  man  schwer  erlernt.  Wie  viel  muH 
man  gesehen  haben,  wie  viel  gereist  sein,  mit  wie  viel  Leuten 
muU  man  zusammengekommen  sein,  um  zu  verstehen,  was 
Geschmack  und  was  Takt  ist.  Hier  in  Hrüssel  weilt  man.  wie  in 
Paris  dem  Kremden  die  Kreinde  angenehm  zu  machen.  Der 
Belgier  kümmert  sich  um  seine  Gaste  und  macht  ihnen  das  Leben 
so  angenehm  wie  möglich. 

Ich  will  hier  nicht  alle  Firmen  aufzahlen,  die  sich  an  der 
Aufstellung  beteiligen:  ich  kann  nur  sagen:  die  Ausstellung  i*t 
gut  beschickt.  Frankreich.  Italien.  Deutschland.  England  sind  ver- 
treten und  zwar  durch  bekannte  Marken.  Zwei  Sachen  sind 
neu  :  diese  werde  ich  naher  beleuchten. 

Der  sog  „Klcvator"  bezweckt  die  Karosserie  zu  heben.  Durch 
2  Spiralen  wird  die  Karosserie  gehoben,  dadurch  hat  man  sofort 
eine  vollständige  l'ehcrsicht  über  den  Gctrichekastcn.  Kardan, 
Bremsen  usw.  Man  kann  bequem  an  alles  heran.  Mit  einer 
Hand  kann  ein  Kind  die  schwerste  Karosserie  heben.    Auf  dem 


höchsten  Punkt  angelangt,  bleibt  die  Karosserie  lest  stehen:  der 
<  haufTeur  hat  das  (  has-sis  vor  sich  und  kann  die  einzelnen  Teile 
der  maschinellen  Hinrichtung  nachsehen.  Kr  kann  die  Gehäuse 
reinigen.  kann  erkennen,  ob  der  Gcschwindigkcitswcchscl  in 
Ordnung  ist.  ob  die  Bremsen  richtig  funktionieren  usw. 

Erstens  braucht  bei  Reparaturen  die  Karosserie  nicht  mehr 


abgenommen  zu  werden. 


Nichts    wird  beschmutzt,  alle 


Garnituren  bleiben  rein.  Atitlerdem  wird  Zeit  gespart.  Kein 
llcruittcrkncehen  unter  den  Wagen  mehr,  ein  Kuck,  die  Karosserie 
ist  aufgehoheii.  und  man  kann  an  alles  heran.  Hin  weiterer  Vor 
teil  ist.  JaU  keine  abnehmbaren  Böden  im  Wagen  notig  sind.  Die 
lastigen  Erschütterungen  unter  den  Fullen  lallen  fort.  F'erner 
kann  weder  Staub  noch  Geruch  der  Gase  von  unten  ins  Inncrc 
des  Wagens  dringen. 

Ich  kann  nun  zu  einer  Neuerung  in  der  Bereifung  über- 
gehen. In  den  I .tiltscblauch  wird  eine  mit  Gummi  vermischte 
Gcl.itinc-Mnssc  eingeführt.  Nach  einigen  Tagen  verhärtet  diese 
Masse  vollständig;  der  Lultschatich  wird  hermetisch  verschlossen. 
Darüber  kommt  der  Gummimantel.  Der  in  dieser  Art  her- 
gestellte Keilen  wird  so  auf  den  Kadern  befestigt,  dali 
er  darauf  bleibt,  und  wenn  der  Mantel,  der  über  diesen 
Sehlauch  gezogen  wird,  aufgebraucht  ist.  kommt  mimer  wieder 
ein  neuer  Mantel  darauf,  sodall  die  den  Luftschlauch  er 
setzende  feste  Masse  mehrere  Mantel  aushalt.  Hs  tritt  also  eine 
grata  Hrspamis  an  Luflschläuchen  ein.  Die  Masse  in  erhärtetem 
Zustand  ist  elastisch.  Hei  einer  Probefahrt  ergab  es  sich. 
daU  mau  natürlich  härter  fahrt,  als  .mf  Pneus:  aber  für  Droschken 
und  für  Geschäftswagen  resp.  Lastwagen  dürften  sich  gute  Erfolge 
wohl  erzielen  lassen.  Die  Herren,  die  dieses  Verfahren  erprobt 
haben,  loben  es  sehr,  doch  muU  abgewartet  werden.  Selbstver 
standlich  macht  jeder  auf  das  gröUcrc  Gewicht  der  Schlauche 
aufmerksam;  die  Erfinder  weisen  aber  demgegenüber  darauf 
hin.  dali  dafür  manche  Werkzeuge  fortfallen. 

Wenn  im  übrigen  auch  noch  viel  zu  sehen  und  zu  lernen 
war.  so  soll  doch  hier  auf  die  kleinen  Verbesserungen,  die  alle 
Kotistrukture  an  ihren  Wagen  angebracht  haben,  nicht  ein- 
gegangen werden. 

Ustwagen  waren  nicht  viele  am  Platz.  Droschken  noch 
weniger.  In  Brüssel  laufen  jetzt  5  Motor-Droschken,  es  Millen  hald 
mehr  werden.  Wir  wollen  es  hoffen,  denn  der  Droschkenmangel 
in  der  sonst  so  netten  belgischen  Hauptstadl  ist  sehr  fühlhar.- 


Pfleumatic-Reifen. 


Die  jetzige  Art  der  Pncum.itikbercilung  stellt  sich  bekanntlich 
seht  kostspielig,  da  die  Verletzlichkeil  der  Pneumatikreifen  einen 
häutigen  Neuersatz  bedingt.  Die  allgemeine  Einführung  der 
Kraftfahrzeuge  wird  zu  einem  guten  Teil  davon  abhängen.  daU 
betreffs  dieses  Punktes  die  fortschreitende  Technik,  wenn  auch 
wohl  nicht  völlige,  so  doch  erhebliche  Abhilfe  schallt.  Deshalb 
ist  jedes  ernsthafte  Streben  auf  diesem  tiebiete  mit  Freuden  zu  be- 
gruüen  und  bei  zureichender  Grundlage  nach  Möglichkeit  Zu  fordern. 

Man  hat  schon  vielfach  versucht,  diesem  l'ebeNtande  ab- 
zuhelfen, »o  z.  B.  durch  Konstruktion  von  Vollgummireifen, 
durch  Kinfüllen  von  Füllmassen  in  das  Innere  des  l.uljschlauchcs. 
von  dem  weiter  unten  die  Hede  ist.     Kineo   nachhaltigen  Hrfolg 


haben  Jedoch  alle  diese  Mittel  nicht  gehabt,  hauptsächlich  des 
halb,  weil  man  die  grollen  Vorteile  des  Pneumatiks,  des  mit  ge- 
prüfter Luft  gefüllten  Keifens.  dabei  mit  aufgeben  muUte. 

Hin  Verfahren  nun.  welches  diese  Nachteile  vermeidet  und 
in  bester  und  zweckentsprechendster  Weise  die  Vorteile  der  Luft- 
hcreifung  mit  den  Vorteilen  der  Vollhcrci  fürig  Verbindet,  glaubt 
die  Firma  „Pfleumatlc  G.  m.  b.  II.  in  Dresden-  gefunden  zu 
haben  Die«»-  stellt  nach  patentiertem  Verfahren  Schlauche  für 
Fahrräder,  Motorräder  und  Automobile  her.  welche  an  Stelle  der 
jetzt  gebräuchlichen  Luftschlauclie  unter  die  Mäntel  montiert 
werden  und  macht  uns  darüber  Mitteilungen  die  »vir  in  den 
Hauptpunkten  hier  wiedergeben.     i>ie  Idee,  von  der  die  Hrtiudung 
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ausging,  bezweckt.  das  Innere  Jes  Schlauches  in  eine  l'nzahl 
außerordentlich  kleiner  Zellen  zu  Zerteilen,  von  denen  jede  einzelne 
mit  demselben  Gasdruck  gelullt  jst_  mj,  welchem  der  Luftreifen 
je  nach  Grotte  eine»  Profils  bisher  mit  Luft  gefüllt  wurde.  Von 
einer  Kulbing  mit  Preßgas  «in  diesem  Kalle  komprimierter  Lud)  kann 
man  nicht  Abgehen,  denn  mir  auf  diesem  Wege  sind  größtmögliche, 
der  Luitfüllung  fast  gleichkommende  Elastizität,  leichtes 
Gewicht,  und  geringer  Kraftverhraueh  ni  erzielen.  Vorzüge, 
die  bisher  der  reinen  Lullhcrcilüng  allein  zukamen:  wahrend  die 
Nachteile  der  Lufthcrcifung  hier  vennieden  sind.  So  z.  B.  ist  ein 
Platzen  von  Ptlcumaticsclilauchcii  absolut  aufgeschlossen,  wahrend  die 
kleineren  Defekte,  verursacht  durch  Kindringen  von  Nageln  und 
anderen  spitzen  Gegenständen,  wahrend  des  Kahrens  überhaupt 
nicht  bemerkt  werden,  da  Pllcumaticschlätiche  gegen  Hinein- 
stechen und  -schneiden  unempfindlich  sind.  Kin  l'ndicht werden 
der  Schlauche  ist  ebenfalls  nicht  möglich,  da  diese  ihre  Spannung 
stets  beibehalten.  Das  dem  Mantel  wie  der  KcfejC  so  schädliche 
Kahren  ohne  Luft  ist  danach  unmöglich,  liei  den  betreffenden 
Ka Ii r zeugen  ist  also  ein  Nachpumpen  überflüssig,  sie  sind  stets 
gebrauchsfähig.  Luftpumpe.  Ventil  und  die  damit  verbundene 
Arbeil  kommen  vollständig  in  Wegfall. 

Die  Mäntel  können  bis  zur  Leinwand  abgefahren  werden, 
wo*  eine  kolossale  Krsparnis  an  dem  die  Hauptbetriebskoslen 
verursachenden  Gummi  darstellt. 

Vielfach  wurde  der  Versuch  gemacht.  Volllüllungen  aus 
Glyccringclalinc  und  anderen  Surrogaten,  die  vielfach  sogar  als 
..Kunstgummi"  bezeichnet  werden,  als  gleichwertigen  Krsatz 
fur  l.ultbercifimg  anzupreisen.  Ks  sind  dies  Ideen,  die  schon 
seit  der  Krrindung  der  Lufthcrcifung  in  den  verschiedensten  Können 
/.um  Vorschein  kamen,  «ich  aber  in  der  Praxis  nicht  be- 
wahrt hahen.  Vollfiillungen  nahen  den  l 'ebelstand,  datl  sie 
einen  gleichwertigen  Krsatz  für  Lultbcrcilüng  nicht  abgeben 
können,  und  dem  Vollgummi  nicht  wesentlich  über  sind.  Abgesehen 
von  dem  höheren  Kraftverbrauch  und  der  geringeren  Klastizitiil. 
fallt  auch  das  hohe  Gewicht  dieser  Bereifung,  die  dadurch  bedingte 
schwere  Lenkbarkeit  der  Kahrzcugc.  geringere  Kindriickungs-,  und 
somit  auch  Adhasionsflachc  auf  glattem  Hoden  ganz  bedeutend 
zu  ihren  Ungunsten  gegenüber  der  l.uftbereifung  in  die  Wagschale. 
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Kine  Bereifung,  die  die  l.uflbercilung  ersetzen  »oll,  darf 
naturlich  auch  einen  llauptvorzug  der  I.ufthereifung.  die  schnelle 
Demontierbarkeil,  nicht  entbehret!.  Küllmasscn.  die  in  höchst 
unsachgemäßer  Weise  in  die  vorhandenen  Luflschläuchc  eingelullt 
werden,  machen  eine  Dciilonticrung  des  Keilens  unmöglich,  denn 
man  muli  um  einen  neuen  Mantel  oder  Schlauch  aufzuziehen, 
beide  erst  Zerstören  bezw.  abschneiden,  außerdem  aber  den  Keifen 
zur  Nciitulliing  nach  einer  vielfach  weit  entfernten  Kulistatinn 
schicken.  Dadurch  werden  Lieferant  und  Konsument  von  Zeit 
und  Kaum  im  höchsten  Grade  abhängig:  unter  diesen  l'mstanden 
wird  allerdings  jedermann  vorziehen,  den  l.uftreilen  samt  seinen 
N ach te ilcn  he iz  u ha llcn. 

Die  Pflcumaticschläuchc  werden  jedoch  fabriksinällig  her- 
gestellt, d.  h.  jede  gangbare  Dimension  kann  überallhin  versendet 
und  vom  Kmpfänger  selbst  auf-  und  abmontiert  werden.  Um 
letzteres  Zu  erleichtern,  wird  eine  Zum  Patent  angemeldete 
Kelge  mitgeliefert.  Bei  K.ihrrädcrn  und  Dreirädern  können  die 
Schlauche  auch  aul  die  vorhandenen  Kclgcn  montiert  werden. 

Das  etwa  sind  die  Gesichtspunkte,  von  welchen  die  Krlindung 
ausgeht.  Sie  sind  nicht  neu.  aher  im  allgemeinen  die  schlieUlich 
allein  richtigen.  Die  Krfahrung  wird  nun  zeigen,  inwieweit  es 
der  „Pflcumatic  G.  m.  h.  II.  geglückt  ist.  die  Aufgabe  genügend 
zu  erfüllen.  Was  wir  vor  einiger  Zeit  gelegentlich  der  Vorführung 
im  Verein  davon  sahen,  erschien  recht  beachtenswert  und  dürtte 
jetzt  Vervollkommnung  erfahren  haben.  Jedenfalls  hat  sich  die 
Gesellschaft  veranlaßt  gesehen,  ihre  kleine  Kahnkalioiis.inl.ige  in 
Dresden,  die  zur  Herstellung  von  Mustern  oestimml  war.  jetzt 
bedeutend  zu  vergrößern,  um  zu  fabrizieren  und  mit  genügendem 
Bestände  am  Markte  zu  erscheinen.  Dieser  vorläufigen  Notiz 
gehen  wir  Kaum,  weil  uns  aus  dein  Leserkreis  Anfragen  über 
Art  und  Wesen  der  Pflcumatic*  vorlagen,  die  wir  zwar  nn  der 
Hund  von  Erfahrungen  noch  nicht  beantworten  konnten,  die  aber 
vorläufig  in  dem  hier  angeführten  eine  befriedigende  Krledigung 
finden  können.  Hoffen  wir,  daß  wir  demnächst  Uber  günstige 
Erfolge  berichten  können  und  daß  wir,  indem  wir  das  Interesse 
darauf  lenkten,  einer  mit  Vorteil  zu  verwendenden  Neuheil  ein 
bischen  den  so  schwierigen  Anfang  auf  ihrer  eventl.  Bahn  er- 
leichtert hahen. 


Zeilschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


Der  Wiesbadener  Automobil-Klub  e.  V. 


dessen  erster  Vorsitzender.  Herr  Alex  Petitjean.  Mitglied  des 
Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins  ist.  übersendet  uns  seinen 
geschmackvoll  ausgestatteten  Jahresbericht  für  das  Jahr  I '*»<>, 
der  ein  erfreuliches  Bild  von  einem  regen  Vereinsleben  gibt,  so- 
wohl in  sportlicher  Beziehung  als  auch  bezüglich  ernster  Arbeiten 
auf  dem  Gehiele  des  Atitomobilisimis.  In  letzterer  Beziehung  sei 
namentlich  erwähnt,  daß  der  W.  A.  ('.  im  Juni  l'MM»  an  alle 
Hotels.  Kestaurants.  Garagen.  Kcparaiurwerksiällcn.  Benzin-  und 
i  lelstationen  große  Plakate  zur  Verteilung  brachte,  in  welchen  in  vier 
Sprachen  aul  die  gellenden  l'iilizcihcstimmungcn  über  den  Verkehr 
Hill  Kraftfahrzeugen  aufmerksam  gemacht  wurde.  Dieses  Beispiel 
sei  anderen  Sport  vereinen   zur  Nachahmung  bestens  empfohlen! 

Von  allgemeinem  Interesse  ist  auch  eine  Stelle  des  Be- 
richtes, die  sich  mit  der  Rolle  Je»  Automobils  im  öffent- 
lichen Vcrkchrslehcn  befaßt  und  folgendermaßen  lautet: 

„Die  Straßen  wurden  lür  den  öffentlichen  Verkehr  gebaut 
und  jedes   Verkehrsmittel     hat  ein   Kecht   auf   Benutzung  der 


öffentlichen  Straßen.  Man  wird  aber  dieses  Kecht  am  aller 
wenigsten  dem  Automobil  aberkennen  können,  da  d.is-selbe  nach- 
gewiesener- und  anerkanntermaßen  das  sicherste  Verkehrsmittel 
ist.  welches  unsere  Straßen  benutz!.  Ks  gibt  kein  Verkehrs- 
mittel, das  man  so  schnell  und  sicher  halten  oder  steuern  kann. 
Jas  so  geschmeidig  dem  Vorwärts-  oder  Rückwärts- Ausweichen 
sich  erweist,  als  wie  das  so  verschriene  Automobil?  l'nser  l  lub 
wird  an  seinem  kleinen  Teile  stet»  für  Aulkläniug  und  Besserung 
der  Beziehungen  zwischen  Publikum  und  Automobilist  arbeiten, 
dahei  aher  auch  energisch  den  Standpunkt  vertreten,  daß  es 
keinen  Ausnahmezustand  «Iber  das  Aummobilwcscn  geben  darf. 
An  eine  gewisse  Einseitigkeit  sind  wir  Automobilisten  ja  gewöhnt. 
Aus  diesem  Gesichtswinkel  mußten  wir  im  Berichtsjahre  auch  das 
neue  Gesetz,  belr.  die  Auloinobilversteueruiig.  betrachten.  Ks  ist 
wohl  jedem  Unbefangenen  unverständlich,  weshalb  von  allen 
Luxusgelahrtcn  nur  gerade  das  Automobil  eine  Steuer 
zahlen  soll." 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


J  Ucber   die  Lage   der  Motorwagenfabrikation  im 

letzten  Jahre  berichtet  die  Handelskammer  zu  l).irmst.idt:  Die 
Motorwagcnfahrikation  hat  einen  Aufschwung  erfahren.  Obwohl 
die  Kohnialcrialienprcise  um  zirka  10%  und  mehr  gegen  das  Vor- 
jahr aufgeschlagen  sind,  mutlten  doch  die  Preise  für  Fahrrader 
gegen  das  Vorjahr  wieder  etwas  ermaßt  werden.  Kür  Xäh- 
maschinen  konnte  nur  bei  kleinen  Abschlüssen  eine  unwesentliche 


IVewcrh 


durchgesetzt    werden.      Die  Verkaufspreise 


für 


Motorwagen  haben  sich  auf  ihrer  früheren  Hohe  erhalten. 
<  iefürchtel  wird  jedoch,  daü  sich  infolge  ungenügenden  Zollschlitzes 
für  diese  Fabrikate  sehr  bald  ein  starker  Wettbewerb  des  Aus- 
landes fühlbar  machen  wird.  Kbenso  würde  das  in  Aussicht 
stehende  Automobil- Haftpflichtgesetz  der  weiteren  Entwicklung  der 
Motorräder-  und  Mntorwagenindustric  kaum  forderlich  sein.  Je 
nach  Bedarf  mußte  hei  sonst  III  stundigem  Arbeitstag  teijweise 
mit  l'eberstunden  gearbeitet  werden. 

Keine  Zollfreiheit  für  Automobilbenzin.  Her  Zentral 
verband  deutscher  Industrieller  hatte  hei  dem  Staatssekretär  des 
Ifl  h  IHM  IHlWBH  bMlltagt,  den  Zollfreien  Bezug  leichter  Mineral- 
öle zum  Motorenbetrieb  ohne  die  Beschränkungen  zu  genehmigen, 
die  jetzt  mit  dieser  Vergünstigung  verbunden  sind.  Ilarauf  hat 
der  keiehsschatzsekretär  geantwortet,  dafl  der  Bundesrat  seiner- 
zeit den  zollfreien  Bezug  leichter  Mineralöle  zum  Motorenbetrieb 
in  der  Absicht  genehmigt  hat.  das  Kleinhandwerk  und  die  auf 
Kleinkraftmaschinen  angewiesenen  gewerblichen  Betriebe  zu 
unterstützen  und  sie  gegenüber  Jen  mit  kostspieligeren  Kraft- 
anlagen arbeitenden  GrnUbctricbcn  wettbewerbsfähig  zu  machen- 
Kfflr  eine  t'ntcrstülzung  von  GrolShctrieheli  durch  die  Gewährung 
des  zollfreien  Bezugs  leichter  Mineralöle  sei  ein  Bedürfnis  nicht 
als  vorliegend  erachtet  worden,  und  dementsprechend  könne  die 
Zolllrcihcit  auch  nicht  in  Anspruch  genommen  werden,  um  die 
Herstellung  von  Motoren  und  Kraftfahrzeugen  zu  fördern  oder 
ihren  Absatz  zu  heben.  Soweit  die  in  der  Mineralöl-Zollordnung 
enthaltenen  Beschränkungen  des  Zollfreien  Bezuges  leichter  Mineralöle 
7um  Motorenbetriehe  nicht  den  AusschluU  der  GroUhetricbc  von 
der  Begünstigung  bezwecken,  seien  nie  durch  gesetzliche  Vor 
schrillen,  wie  hei  den  Motoren  zur  Liehterzcugung,  oder  zur 
Sicherung  der  Verwendungskontrolle  geboten.  Der  Keiehsschatz- 
sekretär vermag  daher  die  angeregte  Beseitigung  dieser  Be- 
schränkungen um  so  weniger  beim  Bundesrat  zu  befürworten,  als 
damit  auch  weitere  grolle  Ausfälle  bei  dem  Zollabkommen  ver- 
bunden sein  wüden. 

S  Handelskammer  und  Automobil-Haftpfllchtgesetz- 
entwurf.  In  ihrer  letzten  Sitzung  sprach  sich  die  Handels-  und 
i  ■cwcrhckammcr  in  Wurzburg  gegen  den  jetzigen  Kntwurf  eines 
llaftpflichlgesetzes  für  Automohilhcsitzer  aus.  nach  dem  der 
Referent.  Herr  Komnierzieiirat  Bock,  u.  a.  Folgendes  ausgi  fuhrt 
hatte,  „Gegenüber  den  ursprünglich  vielfach  verbreiteten  Anti. 
pathien  gegen  das  Automobilwesen  mull  man  doch  auch  hcdvnkcn, 
datj  der  Automohilvcrkchr  durchaus  nicht  mehr  reine  Sportsache 
ist.  sondern  daü  das  Automobil  für  den  Transport  von  (oitern 
im  Geschäftsverkehr  sowohl,  als  auch  für  den  Personenverkehr 
von  Wichtigkeit  ist  und  dall  das  Automobil  voraussichtlich  noch 
bedeutende  Verbreitung  in  der  Zukunft  linden  wird.  Dieser  K.nt- 
wickelung  sollte  man  keine  unnötigeil  I  lindernisse  in  den  Weg  legen." 

;j  Absatz  von  Automobilen  in  Spanien.  Luit  einer 
Meldung  der  französischen  Handelskammer   in    Barcelona  beab- 


sichtigt ein  Un,  rnehmen  in  Granada  demnächst  einen  regelmäßigen 
Automobilverkehr  zwischen  Granada  und  Mmril  (Hafen,  ca.  so  km 
östlich  von  Malaga  i  einzurichten.  Auch  will  dieselbe  Gesellschaft 
eine  Auloinohihimkreislinie  mit  dem  Ausgangs-  und  Kndpunkte  in 
Granada  mit  Berührung  der  l  trtschallcil  <  ampillo  de  Arenas.  Jaen. 
Torre  del  (  ampox,  Torredonjimo.  Marios,  Alcaudete.  Pinos-Puenlcs. 
Atarle  und  Alcala  Ii  Real  ins  Leben  rufen.  In  Zaragoza  hat  sich 
eine  Krwcrhsgcscllsehali  zwecks  Besorgung  des  Listcntransport.'s 
mittels  Automobilwagen  zwischen  Fraga  •  all  der  Grenze  zwischen 
Aragonien  und  Katalonien)  und  Zaragoza  etabliert.  Das  zur 
Gänze  unterzeichnete  Stammkapital  beträgt  DK)  tHJO  Pesetas. 

'}  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automol  ilen 
und  Motorfahrradern  im  Jahre  I«««..  nahm,  verglichen  mit 
dem  Vorjahre  folgenden  Umfang  an: 

I.  Einfuhr  zum  eigenen  Gebrauch: 

1904  I90S 

1.  Motorwagen    ....  5  776  Stück  5  62 2  Stück 

Wert:      2  4Sn  .5.57  £  2  438  002  £ 

2.  Motorwagenteile        für      I  885  323  .  §29  121  . 

3.  Motorfahrräder    ...  I  747  51  ick  1  700  Stück 

Wert:  SO 523  £  55  788  £ 

4.  Motorlahrraderteile    für         30  371  „  24  055  . 

II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse. 

1.  Motorwagen    ....  I  380  Stück  1  078  Stück 

Wert:        4'»s  •>.?'»  £  .»76  230  £ 

2.  Mntorwageuteilc       für        .04  081  .  1^5  57J  . 

3.  Motorfahrräder    .    !    .  739  Stück  688  Stück 

Wert:         23  099  £  23  717  £ 

4.  Motorlahrraderteile    für  28  1 7 1  ,  16872  , 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse. 

1.  Motorwagen    ....  673  Stück  576  Stück 

Wert:         312303  £  266  '>  <5  £ 

2.  Motorwagenteile       für        KW  091  „  53  :87  . 

3.  Motorfahrräder    ...  55  Stück  100  Stück 

Wert:  I  880  £  3  189  £ 

4.  Motorrahrräderteile    für  3  140  ,  l  513  „ 

?.  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  ersten  eil  Monaten  des  Jahres  1906,  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeiträume  der  beiden  Vorjahre,  fnl  ender- 
maUen: 

Hinfuhr: 

1 9M  1 90S  1  UM 

1.  Automobilen    in  dz  7  664  3  999  3  28u 
im  Werte  von  Krs.     .       7  6o4  00U        «><>•>  QOy      3  28«)  ODO 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz     ....  6217  4SI.1  4327 

im  Werte  von  Kr».     .       7  150000     5  534  HXI     5  4tJ9  

Ausfuhr: 

1.  Automobilen   in    dz  126451  «2610  o«'«">l 
an  Werte  von  Krs.    .    126451  (H«)   92  6loouo  (.wi'ilini 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz    ....  6997  7  175  5  851 

im  Werte  von  Krs.     .       56330U0     5  776  nun  5I2mhk» 
'  Zolltarifierung  von  Motorbooten  in  Finnland.  Laut 
Verordnung  des  Kaiserlichen  Senats   Itir   Finnland   sind  Motor- 
boote bei   der   hinfuhr  nach  Finnland  nach  Nummer  23 Iii  des 
Tarils  mit  4  v.  IL  des  Ankaufspreise«  zu  verzollen.  - 
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am  Montag,  den  J8-  Januar  K>OT.  Nachm.  6  L'hi. 
im  V  ereinsburcau. 

Tagesordnung: 

I.  Vorlage  der  Abrechnung  fUr  das  abgelaufene  Vercinsjahr. 
1.  Voitage  des  Haushaltplanes. 

3.  Einberufung  der  General-" 

4.  Verschiedene«. 
Auf  die  Einladung  vom 2 J.Januar,  welche  in  einem  Exemplare  diesem 

Protokolle  angefügt  is(,  waren  laut  Präsenzliste  erschienen  die  Herren: 
1.  Dr.  Ernst  Andreas,  Berlin.        0.  Oberst  K.  lluber.  Zarich. 
.'.  General  Becker,  Westend.  7.  Rcg.-Bmstr.  Pflug.  Berlin. 

i.  I)r.  j»r.  R,  KOrner,  Herlin.  H.  Och.     Baurat    Rumschfi  t  tel , 

4.  Generalsekretär    Otkai    t  on-  Berlin 

ström.  Berlin.  Richard  Schrndt.  Beilin. 

5.  Ptof    Hartmann.  Grunewald. 

Durch  Vollmachten  vertreten  waren  D>  Herren. 
Vor  Eintritt  in  die  Verhandlung  bittet  Herr  Geheimrat  Kums.h-3ltcl, 
stellvertretender  Präsident  de)  Vereins,  das  Ehrenmitglied  des  Vorstandes. 
Herrn  Generalmajor  i.  D.  Becker,  für  die  Zeit  der  Abwesenheit  des 
Verernspräsidcntcn  mit  der  Fahl  nag  der  Präsidialgrschafle  tu  bclrauen. 
Gleichzeitig  gibt  Heu  Geheimrat  Rumschoticl  der  Freude  des  Aus- 
Schusses  Autdruck,  am  heutigen  Abende  ctfl  Ausschußmitglied  aus  der 
schwelt.  Herrn  Oberst  Haber,  begrüßen  tu  künnen. 

Herr  General  Becker  erklärt  sich  zur  IJebcrnahme  der  Prisidial- 
gesch  dtc  bereit  und  Obernimmtdamitauch  den  Vorsitz  furdirhculigcSitzung. 

Zu  Punkt  1  der  Tagesordnung  verließt  Heu  Dr.  BDrner  die 
Abrechnung  fUr  das  Vereinsjahr  1905  ob  und  knüpft  erläuternde  Be- 
merkungen an  die  einzelnen  Positionen.  Das  Schliilieigebnis  der  Ab- 
rechnung ist  ein  sehr  günstiges,  vot  allem  konnten  die  zurückliegenden 
Schulden  des  Vereins  völlig  getilgt  werden. 

Namens  der  beiden  von  der  voijährigcn  General- Versammlung 
eingeteilten  Rechnungsrevisoren,  der  Herren  Dr.  Andreas  und  Rechts 
anwalt  Dr.  Riet,  erstattet  Herr  Dr.  Andreas,  da  Herr  Dr.  Riel  an  der 
Teilnahme  an  der  heutigen  Sitzung  verhindert  ist,  Bericht  und  bringt 
den  der  Abrechnung  angefugten  Vermerk  der  Revisoren  folgenden 
Inhalts  zur  Verlesung: 

.Am  25.  Januar  D/J7,  vormittags  It)  I  hr  wurde  eine 
Prüfung  der  RechnuogsUbersic-ht  für  die  Zeit  vom  1  Juli 
1 1  >»6  bis  .v.  luni  Iqi/i  unsererseits  vorgenommen  und  sämt- 
liche, uns  vorgelegte  (  ntcrlagen  in  bester  1  irdnuag  be- 
funden. Der  AbschluU  ist  ein  glänrender  zu  nennen,  da 
er  einen  Ueberschufl  von  M.  J  3  -  -4 .  B I  aufweist.  Dieser 
Ueberschuü  würde  noch  um  M.  U'iT.io  hoher  aasfallen, 
wenn  nicht  wegen  det  äußerst  zweifelhaften  Wesens  diesei 
Forderung  (Prozeu  Kluse)  der  Vorstand  beschlossen  hätte, 
diesen  Posten  als  Aktivum  nicht  mehr  in  der  Kcrhnungs- 
Obersicht  zu  verbuchen.  D  ic  Zeitschrift,  welche  fQrdc  11  Ver- 
ein M.  IS.'S.'jSl'ebervchuU  ergeben  hat,  ist  als  äquivalentes 
Vermiigensohjekt  in  der  R cch n ungstl bersich t  nicht  auf- 
geführt. Wii  können  die  KechnungsObcisicht  nur  als  sehr 
sorgfältig,  die  Bilancieiung  als  sehr  vorsichtig  und  jeden- 
falls Alles  als  in  bester  Ordnung  befindlich  bezeichnen. 
Berlin,  den  „•;.  Januar  I907 
gez.  Dr.  Ernst  Andreas.  gez.  Riel." 

Der  Vorsitzende  stellt  hiernach  l'uckl  l  dei  Tagesordnung  zur 
l'iskussion;  das  Wort  wird  indes  nicht  verlangt  und  daraufhin  konstatiert, 
dat)  die  lsccharge  an  die  Kasscnftlhrung  erteilt  ist, 

Herr  General  Beckei  nimmt  Gelegenheit,  im  Anstliluti  hieran 
und  nament  des  Autschusses  den  Herren  der  Geschäfuleitung,  Dr. 
Börner.  Generalsekretär  t'orutriim  und  Reg -Bmsü.  Pflug  den  wäimslen 
l'ank  für  ihre  intensive,  gewissenhafte  und  dabei  sparsame  Tätigkeit 
auszusprechen.  —  Der  Abschluß  erweise,  datl  der  Verein  in  erfreulichem 
Aufschwung  begriffen  sei,  und  der  Zuwachs  an  Mitgliedern  zeige  am 
besten,  wie  der  Verein  in  Kreisen  der  Automobilisten  mehr  und  mehr 
FuB  fasse.    Es  seien  weniger  Sportkteisc,  die  der  Verein  umfasse,  als 


solche,  die  lieh  ein  Automobil  für  den  „Nulzbedaif-  anschaffen.  Die 
rein  sportlichen  Vereine  haben  sich  ja  nun  in  einem  Kartell  mit  dem 
K.  A  C.  zusammengeschlossen,  und  wenn  es  einerseits  auch  bedauerlich 
sei,  dalt  unser  Verein  außerhalb  dieses  Kreises  stände,  so  weide  er  dnzch 
seine  jetzige  Stellung  doch  immer  mehr  auf  das  hingeführt,  in  dem  er 
seine  l.ebcnsautgabc  finden  müsse:  auf  dir  Arbeil  im  Dienste  der  Mit- 
glieder. Intensive  Arbeit  sei  das  einzige,  was  uns  vorwärts  bringe  und 
um,  wie  aus  dem  Bericht  Uber  das  letzte  Vereinsjahr  hervorgehe,  auch 
«hon  ein  gutes  Stuck  vorw.nls  gebracht  habe.  Mit  besonderer  Freude 
sei  es  auch  ru  begrütlen,  datt  es  dem  Bureau  gelungen  sei,  die  Zeil- 
schrift zu  einem  wertvollen  Inventarstück  des  Vereins  auszugestalten 

Zu  Punkt  J  der  Tagesordnung  trägt  Herr  Dr.  Bürner  positions- 
weise  den  Entwurf  eines  I  laushaltangsplanes  für  das  Vereinsjahr  1<X»  07 
vor ;  derselbe  gelangt  zur  Annahme. 

Herr  Dr.  Bürner  berichtet  dann  über  ein  vom  Vorstande  im 
Prinzip  genehmigtes  „Preisausschreiben  für  Garagenbau". 

Herr  Reg.  Bmstr.  Pflug  schlielll  Mitteilungen  über  eine  in  die  Wege 
geleitete  wissenschaftliche  Prüfung  von  Automobilölen  und  weiter  in  Aussicht 
genommene  Untersuchungen  von  Benzin  an.  Zu  den  praktischen 
Erprobungen  beider  Materialien  habe  sich  das  Vorstandsmitglied  Herr 
Dr.  Dieterich- Helfenberg  bereit  erklärt. 

Betreffs    der    Konkurrenz    lür    Geschwindigkeitsmesser  erstaltet 
Herr  t  onström  Bericht  Ober  die  Kniwickelung  und  dei 
Stand  der  Prüfungen. 

Zu  Punkt  ,t  der  Tagesordnung  wird  als  Termin  der 
berufenden  Generalversammlung  Montag,  der  18.  Februar  1907, 
mittags  IJ  I  hr.  als  Versammlungslokal  das  Hotel  „  Askaoischcr  Hol", 
als  Tagesordnung  die  der  vorigen  Generalversammlung  festgesetzt.  Die  Publi- 
kation der  Einladung  hat  in  Heft  2,  1>J07  der  Veteinsreitschrift  tu  erfolgen. 

Zu  dem  Tagesordnungspunkt  der  General- Versammlung  .Wahlen* 
gibl  Heri  Dr.  Bürner  dem  Wunsche  des  Vorstandes  Ausdruck,  die  aus- 
scheidenden Ausschußmitglieder,  sofern  dieselben  nicht  aus  dem  Vereine 
ausgeschieden  sind  wicJei zuwählen  und  ferner  j  Herren  des  Bayrischen 
Motor  wagen-Vereines  neuzuwählen. 

Diesem  Wunsche  wild  auch  seitens  det  Ausschutscs  beigetreten 

ll«rr  1  onstiom  belichtet  dann  noch  Ober  den  Wiedel  beitritt 
des  .Bayerischen  Motorwagen  Vereins"  als  .Landes-Verein  des  M.  M  V,* 
und  im  Anschluß  hieran  über  die  in  den  letzten  Tagen  mit  dem 
Schlesischcn  Automobil  Club  in  Breslau  gepflogene  K01  respondenz,  be- 
züglich des  vom  Verein  herausgegebenen  Dien^tvertrags  lur  Motorwagen 
ftthrer.  I»cr  Schlesische  Automobil  t  lub  habe  den  diesseits  aufgestellten 
Vertrag  für  seine  Mitglieder  angenommen,  und  sind  auf  seinen  Wuntch  die 
Verträge  mit  einem  dies  feststellenden  Aufdruck  versehen  worden.  Das 
letzte  Schreiben  des  Schlesischcn  Hubs  in  dieser  Sache  gelang!  zur  Ver- 
lesung und  findet  gmtlen  Beifall.  Es  wird  der  Wunsch  ausgesprochen, 
daß  möglichst  alle  Klubs  im  Interesse  der  Sache,  tich  der  trefflichen 
Stellungnahme  des  Schlesischcn  Automobil  Clubs  anschließen  mochten, 
da  mit  Entstehen  andern  V  erträge  der  angestrebte  Zweck  hinfällig  werde. 

Es  knüpft  sich  daran  noch  eine  längere  Besprechung  über  das 
augenblicklich  von  Herrn  Dr.  Bürner  bearbeitete  .Tagebuch  des  Motor- 
wagen Besitzers- ,  das  bestimm!  sei,  weiteren  Mängeln  in  der  1  hauffeurfrage 
entgegenzuwirken.    Es  werden  diesbezOgl  wcrlvolle  Anregungen  gegeben. 

Zum  Schluti  wird  der  Versammlung  mich  Kenntnis  gegeben  von 
einem  Schreiben  des  Veiemsmitgliedes.  Herrn  Baron  v.  Alt»  n-Goltern, 
welches  die  Mißstände  beleuchtet,  die  dem  Aut  /mubilbesitzcr  die  Sache 
verleiden  und  welch.'  durch  Vcrdrull  mit  den  Chauffeuren  und  l'ebcrs'or- 
teilungen  aller  Art  etc.  hervorgerufen  werden,  gleichzeitig  aber  »ner 
kennende  Worte  über  dir  Tätigkeit  des  M.  M-  V.  enthält  Ebenso  ge- 
langt ein  im  Augenblick  eingelaufenes  Schreiben  der  Handelskammer 
Rottweil  betr.  des  Haflpflichlgesclzes  zur  Verlesung. 

Das  Wort  wird  zu  Punkt  I  der  Tagesordnung  nicht  weiter  ver- 
langt und  die  Sit/ung  um  s  l'hr  geschlossen. 

Gesrhehcn  wie  oben 
Der  Präsident:  Der  Protokollführer: 

I.  V.  Rumschottcl.    Becker.  Oskar  t  onström, 

Generalsekretär. 


General  «Versammlung. 

Gemäli  dem  Beschlüsse  des  Ausschusses  in  der  Sitzung  vorn  28.  Januar  d.  J.  und  gemäß  §  8  der 
Satzungen  werden  die  Mitglieder  hierdurch  zu  einer  Vereins-  (General-)  Versammlung  auf 

Montag,  den  18.  Februar  1907 

mittags  12  Uhr,  im  Hotel  „Askanischer  Hof",  Königgrätzerstr.  21,  eingeladen. 
Tagesordnung:  I.  üeschättsberirht  des  Vorstandes.      2.  Itcrichl  der  Revisoren  über  die  Rechnungslegung  und  erteilte  1 
—  3.  Wahlen  und  andere  satzungsgemafte  Geschäfte.  —  4.  Sonstiges.  j-jer  Präsident' 

Berlin,  den  29.  Januar  1Q07.  ,„  vcm«,* 

Als  Legitimation  gut  die  Mitgliedskarte.  Becker,  Generalmajor  z.  D. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Dr.  B  Alexander -Katz.  Patentanwalt,  Berlin. 
Or.  Richard  Alexander  Kali.  Rechtsanwalt.  Berlin. 
Berliner  Privat- Telefon  G«*  m  b  H,  Berlin. 
Paul  Buckow,  Kaufmaon,  Berlin. 
Welter  Dörfler,  Rentier,  Berlin. 
Theodor  DöHng  Kaufmann,  Schoneberg. 
Dr.  Fricke.  Chemiker.  Gladbach 
Otto  Herrn.  Frltxache.  I  .bcrleutnanl  i.  See, 
Or  Adalbert  Henaohel,  prakt.  Ar«.  Berlin. 
Frau  Kommeriienrnt  Herbere.  Berlin. 
Heinrich  Kattner.  Kreistierarzt,  Neueladl 
Oscar  Lohae,  Dr.  phil. ,  Berlin. 
Karl  Muller.  Ritttrmnllbaellm .  Miradau. 
Eduard  Naumann,  Kaufmann.  C6then. 
Runge,  Rentner,  Berlin. 

Richard  Cari  Schmidt,  Vcrlagsbuchhändler ,  Leipzig. 

Vetterlein  &  Co..  Sächs.  Ccmentbaugcsellschalt. 


Accumulatoren  Fabrik  A,  G.,  Hagau. 
Andreas  Beinerl,  Hraucreibcsitzcr.  Coburg. 
Guttav  von  Büren,  Kaufmann.  Berlin. 

Dresdner  Chromo-  u. Kunstdruck-Papierfabrik  Krause-  \  Haumann. Dresden. 
Dutlenhofer,  »irorraldirektor,  Bergrdorf. 
Carl  Halbaoh,  Steinbruchhesitzrr.  Dresden. 
Hamburg-Amerika-Linie,  Hamburg. 

Dr.  phil.  Fritz  Harck.  Rittergutsbesitzer,  Schloss  Seusslitz. 
Jean  Hoogholf,  Rentier, 
Franz  Janliz.  Mechaniker, 
Hermann  Meyer.  1-abrikdircklor, 
Rudolf  Mörstedt.  Architekt.  Wilmsdorf. 

Firma  Naumann  Pioit's  Eidam,  (nhabei  Loui«  *  Hugo  l.iebcrt,  Landsberg. 
Ralf  Rehwoldt.  Rittergutsbesitzer.  Saxtorf. 
Walter  Steinmann,  Fabrikbesitzer,  Tiefenfurt. 


Sprache 


•»  BekanMgeK*hrii  Hemmt  £  s  der  Sitiuiieen  lür  den  l'sll  ctwalgei  I  m- 


Verscbiedenes. 


Automatische  Anleßvorrlchtungen  fDr  Automobil« 
motoren.  Daa  Ergebnis  de»  >.  Zt.*)  mitgeteilten  Preisausschreibens 
(Henry  Deutsch  |de  la  Meurthe|l  (üi  selbsttätige  AntalWoriich. 
langen  ist  nach  den  offiziellen  Mitteilungen  des  A.  r.  de  France  folgendes 
Den  ersten  Preis  hat  die  selbsttätige  AnUUvorrichtung  von  I.ctorobe 
erhalten.  I>er  Anlasser  l.rtombr  wird  von  der  Soc.  Lorraine  de  Dietrich 
bei  ihren  Wagen  angewandt  und  bernht  in  der  Hauptsache  auf  einer 
Luttpumpe,  welche  Luft  in  einen  Behälter  am  Chassis  bis  zu  einem 
gewissen  Druck  aufspeichert.  Nach  'lefrottog  eines  Ventil«,  treibt  dir 
Druckluft  die  Kolben  bis  zur  ersten  einsetzenden  Explosion  im  Zylinder 
an,  wonach  die  Zulassung  von  Druckluft  selbsttätig  aufhört. 

Eine  andere  AnlaBvoriichlung  von  Bossu  und  Er  lotti .  i  ourl*cvoic, 
hat  einen  Preis  von  80n  Eres,  erhalten:  B..ssu  und  Etlotti  benutzen  eine 
kleine  Dynamo  Maschine,  welche  während  der  fahrt  Akkumulatoren 
speist  Zwecks  Anlagen*  wird  durch  ein  Pedal  der  elektrische  Strom 
der  Batterie  in  die  Dynamomaschine  geleitet.  Diese  wirkt  nun  als 
Mcktromotor  durch  eine  l'cbcrttagung  auf  die  Kurbelwelle  und  wird 
nach  Ingangsetzung  des  Motors  ausgeschaltet.  Die  Dyrnamo  vou  Bossu 
und  Erlotti  kann  des  weiteten  noch  zur  Zündung  des  Motors,  mr  Be- 
leuchtung des  Wagens  und  zur  Heizung  demselben  benutzt  werden.  — 

Ein  Wettbewerb  für  Automobllkonstrukteure.  Der  eng- 
lische Automobilklub  hat  einen  Wettbewerb  für  Aolomohilkonstruktcurc 
ausgeschrieben.  AU  ein  listiger  1'ebtlstand  dei  mit  Explosionsmotoren 
betriebenen  Autos  wird  das  Entweichen  von  Rauch  aus  dem  Auspurt 
röhr  empfunden.  I*r  Wettbewerb  soll  dazu  dienen,  Vorrichtungen  zu 
linden,  die  das  Entweichen  des  Hauches  verhindern.  Die  Erfindungen 
sollen  auf  einer  Fahrt  Uber  mehr  als  _'tx>  Kilometer  geprüft  werden,  als- 
dann sollen  die  Antos  zehn  Minuten  lang  mit  eingeschalteter  Maschine 
stehen  bleiben,  um  auch  hier  die  Wirkungen  der  Vorrichtung  zu  er- 
proben. Auch  in  Deutschland  wurde  man  sich  im  Interesse  reiner  Luft 
freuen,  wenn  der  Wettbewerb  zu  dem  gewünschten  Ergebnis  lllhite. 

Der  Sieger  der  Herkomerfahrt  i9or>,  Herr  Dr.  jur.  Stoß, 
hat  sich,  wie  uns  von  zuverlässiger  Seite  mitgeteilt  wird,  liwt  föt 
die  diesjährige  Herkomerfahrt  einen  neuen  Horchwajcn  bei  der  Firma 
A.  Horch  .V  Ca,  Zwickau  i.  Sa.  bestellt,  da  er  der  Voizhglichkeit  dieser 
Marke  zum  grötJicn  Teil  den  großartigen  Erfolg  dankt,  den  er  als 
<>utsider.  als  Letzter  startend,  mit  dem  motorisch  schwächsten  Wagen 
errungen  hat.  Wir  wünschen  ihm  und  auch  der  Firma  A.  Horch  .V  l  o„ 
Zwickau,  deren  nurmehr  schnell  berühmt  gewordene  Fabrikate  zu  wieder- 
holten Malen  io  unserer  Zeitschrift  eingehender  Besprechung  gewürdigt 
.vnrden,  auch  für  dieses  Jahr  den  Herkomcrprcis. 

Hei  der  Zuverlässigkeit  und  Leistungsfähigkeit  der  llorchuagen, 
welche  durch  die  vorjährige  Her  komcr-Kookm  ren?  bewiesen  ist.  ist  wohl 
r.t  erwarten,  da0  diese  Wagen  wieder  an  erste  Stelle  rucken  werden. 
Es  sei  hierbei  besonders  betont.  daU  bei  der  Hcrkomc  t -Konkurrenz  l'tti 
irei  Horchwagen  mit  konkurrierten  und  sämtliche  drei  Wagen  durch 
Preise  ausgezeichnet  wurden. 

Von  der  Firma  Carl  Hoppe  In  Köln  a.  Rh.  wird  ein  Reparatur 
verfahren  durch  Frost  geplatzter  Motorzy linder  etc.  ausgeführt, 
das  schon  mehrjährig  erprobt  ist.    Die  Firm»  gibt  verschiedene  Referenzen 

Heft  2t.  IOC*.   Seite  4J9. 


auf.    Hei  der  Schwierigkeit  einer  derattigen  Reparatur  empfiehlt  es  sich- 
ln ;rdem  Falle  mit  der  Kiima  zwecks  Rcparaturausführung  ins  V 
l\t  '.leten. 


Internationaler  Termin-Kalender. 

16.  Februar.  Automobilausstellung  in  Turin. 

.'/-.  Febtuar.  Konkurrenz  drt  «K-.ncn  Wäger  in  Turin. 

JO  — 27.  März.  Woche  von  Nizza. 

1 .  —  15.  April.  Konkurrenz  des  .Auto"  ftlr  elsstische  Räder. 

2.  — IS-  April.  Motorboot-Meeting  von  Monaco. 

15.— 30.  April.  Motorbootrennen  des  Nizzaer  „Cercle  Nauti.|tte\ 

18.— 21.  April.  SizilianischeTourenwagen-RenncnumdieTargaFlono. 

J5.— 38.  April.  Touristen-Konkurrenz  des  A.C.  de  Touraine. 

2g.  A  pril.  Hrrgrennen  von  t'hltcau  Thierry, 

1.  — 15.  Mai  Automobilausstellung  in  Madrid. 

I, —  1$.  Mai.  Zuverlii'sigkeitsfahrt  Paris  -  Madrid. 

H.  — lj.  Mai.  Kraftfahrzeug  Ausstellung,  Bremen;   Intern  Touren 

fahrt  ftlr  kleine  Wagen. 

Ig,— «I.  Mai.  Touristen-Konkurrenz  des  A.  C.  von  Mailand. 

18.— 2t.  Mai.  Motorzweiradfahrt  Paris    <  )stende- Paris. 

3(2,  Mai.  Touristen-Konkurrenz  des  A.  C  Poirevin. 

J4, — 17,  Mai.  Konkurrenz  des  Ocslerreichischen  Automobil-Clubs 

für  kleine  Wagen. 

I}. — 31-  Mai.  Rädel -Konkurrenz  des  A.  C.  de  Seine  et  <  >i»c. 

15.— -P.  Mai.  Lastwagen-Konkurrenz  des  A.  <  .  du  Nord. 

31.  Mai.  Röchet  Sahneider-Pokal  in  der  Auvergnr. 

I.  — 15-  Juni.  Konkurrenz  elektrischer  Fahrzeuge  des  A.  i  .  de  France. 
I.— 4.  Juni.  Motorbootrennen  zu  Bordeaux. 

3.  —  Ii.  Juni.  Herkomer-Bewerb  in  Deutschland. 

14.  Juni.  K»  iser  -  Preis  im  Taunus. 

15.  — -'8  Juni.  Motorboot-Ausstellung  und  Regatten  zu  Kiel. 
Ii.  Juni    8  Juli.  Giouer  I'teis  des  A.  t  .  de  France, 

7. — IO.  Juli.  Touristen-Konkurrenz  des  A,  C.  de  Bordeaux. 

7. — II.  Juli.  Woche  von  Scheveningen. 

I J.—  lK  Juli.  Woche  von  I  »stendc. 

IQ.— it.  Juli.  Meeting  von  B'.ulogne,  Pokal  de  t  alers. 

15.— 3o.  Ja«.  Tourenwagen  Kriterium  des  Belgischen  Automobil- 
Clubs. 

3.— 13.  August.  I'okal  der  Auvergnr 

14  August.  Molot bootr  ennen  des  Oesttrr.  Automobil  <  lubs 

10.  —  21.  August.  Ardeooen-Kundfahrt  und  Liederkcrke-Pokal. 

2i — 16.  August.  Motorboot  Meeting  von  <  »stende. 

y>  Aug.— 1  Sept.  Motorboot-Meeting  von  Kvian. 

1.  September.  Flotio-Pokal  zu  Brescia. 

5.— 1>.  September.  Mototbo" trennen  zu  Aicacbon  und  Bordeaux. 

t_\  September.  Meeting  des  A.  C.  de  Salon. 

14.  — 15.  September.  BergTenncn  auf  den  Ventoux 

15,  September.  Scmmering-Hcrgrcnncn. 

'•.  <  iktobrr.  I'okal  des  .Auto"  für  Mototbo  re. 

13.  Oktober.  Kilometer-Rennen  zu  Dourdan. 

IQ  Oktober.  Bergrennen  von  tiaillon. 

I. — 15.  November.  I'okal  des  .Auto"  fOr  kleine  Wagen. 
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/Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Eine  FahrtleUtung  von  läOOOkrn  ohne  die  geringsta  Reparatur 
mit  einem  und  demselben  Keifen  auf  den  verschiedensten  Mi  allen  i»t 
gewifl  em  Beweis  für  die  Hüte  und  Leistungsfähigkeit  der  Simplex-Reifen, 
worüber  ktir/lich  die  Mitteldeutsche  Guminiwarcnfabrik  Louis  Peter, 
A.-G..  Frankfurt  a.  M.  von  der  Automobil-Gesellschaft  ,I'oith<»"  in 
b:llancourt  (Seine)  das  nachstehende  Zeugnis  erhielt 

.An  die  Mitteldeutsche  Gummiwarenfabrik  Louis  Peter,  A.-G. 

In  Beantwortung  Ihrer  geü.  Anfüge  bez  der  4  Keifen  Simplex 
S70XISOL  die  wir  Ihnen  vor  einigen  Tagen  übergeben  haben,  beehien 
wir  uns.  Ihnen  mitzuteilen,  datl  die«  Mäntel  bis  jetzt  mehr  als  12OO0  km 
zurückgelegt  haben,  ohne  daU  die  geringste  kepautur  ni'.tig  gewesen  ist. 

Wir  hoffen  übrigens,  dal),  nachdem  *ie  die  neuen  Laufstrcifcn  auf- 
gelegt haben,  dir  Mäntel  noch  eine  ansehnliche  Anzahl  von  Kilometern 
erreichen  weiden. 

Die  Fahrstrecke  von  l.-<xokm.  dit  durch  einen  Kilometer/übler 
angezeigt  und  konlmlliert  worden  ist,  setzt  sich  wie  folgt  zusammen: 
ltelgisches  (  uterium  ungefähr  M*ß  >  km  Hin-  und  Kuckfahrt,  die  Sommcr- 
saison  in  den  Seebädern  5  Gero  km,  Finfahrcn  von  7  *  Wagen  .1 
500  km  per  Wagen. 

Wir  ki mnen  uns  Ober  Ihren  I'neum.itik  nur  lobend  ausspierhec, 
da  wir  mit  Ausnahme  eines  verletzten  Schlauches  überhaupt  keine  Pneu 


St.  Gle.  des  Automobile»  „Potthos', 
itillancourt  (Seine),  den  ;o.  Dezember  ftjofi 
Auch  mit  ihren  Antigleitreifen  hat  die  Fabrik,  wie  man  uns 
mitteilt,  gtoßc  Krfolge  zu  verzeichnen,  wie  die  auttcioi  deutlich  starke 
Nachfrage,  die  danach  herrscht,  beweist. 

Ute  bekannte  Fngros-Firma  Fr.  C.  Wagner,  Hannover,  eines 
der  ältesten  und  bedeutendsten  Häuser  der  Fahrrad-Branche  Deutsch, 
laods,  hat  nunmehr  ebenfalls  >br  Interesse  der  Marke  Bayard  rugewandt 
und  die  X'ertretung  dieser  Marke  für  die  Bezirke  Hannover,  Hildesheim, 
Lüneburg,  Biaunschweig,  Schaumburg-Lippe.  Lippe- Detmold  etc.  Über- 
nommen. Bei  der  großen  Auswahl  der  Modelle  der  Marke  fiayard,  so- 
wie bei  den  außerordentlich  billigen  Preisen,  sind  diese  Wagen  schnell  be- 
liebt geworden.  Außerdem  spielt  die  schnelle  Lieferungsfahigkeit  de« 
Hauve«  Clement  eine  bedeutende  Kolle,  da  z.  B.  auch  für  den  Händler 
der  Frfolg  des  ganten  Geschäftsjahres  doch  schlicUlich  nur  von  der 
Lieferungsfahigkeit  seiner  liefernden  Firma  abhängt.  Wir  werden  nicht 
unter  lassen,  die  Bestrebungen  des  Hauses  1  Ic-ment  und  ihrer  General- 
Vertreter,  der  Firma  Anton  Rütgers  &  i'o..  Aachen,  weiter  zu  be- 
obachten und  weiter  Uber  die  zunehmende  Verbreitung  der  Marke 
Bayard  zn  berichten. 

Auch  ein  Rekord.  Wie  uns  dir  (.  ontinrntal-Caoutchouc- 
und  G u 1 1 a -  Perch a  l  0.  Hannover  mitteilt,  hat  die  Anzahl  der 
von  ihr  beschäftigten  Personen  in  den  letzten  3  Jahren  eine  Vergröße- 
rung um  mehr  als  l<Jj"  „  erfahren,  wie  aus  nachstehender  Statistik 
hervorgeht.    Die  Firma  beschäftigte  einschließlich  kaufmannischer  und 
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Jahre  einen  Zuwachs  von 


Vn  ergibt. 

Daß  dieie  Betriebsvergrüllcrung  keine  zufällige  ist,  sondern  ihren  Haupt- 
grund in  der  tjualität  der  Krzeugnisse  und  zufriedenen  Konsumenten 
hat,   bedarl   wohl    keiner    besonderen    F.rwähnung.      Namentlich  der 


fabrik  hat  zu  dem  Aufschwünge  in  belangreichem  Malte  beigetragen  und 
darf  heute  als  populärste  Kellenmarke  im  In-  und  Auslande  gelten. 

Zweite  Bremer  K ret ftfahrzcuz-Au s Stellung  11107  (s.  bis 
15.  Mal).  1 1  ic-  internationale  Tourenfahrt  für  kleine  Wagen,  die  die 
Ii.  M.  V.  veranstaltet,  findet  am  6..  7.  und  H.  Mai  statt  und  endet  in 
Bremen.  Am  s.  Mai  wird  die  Ausstellung  und  der  Verbandstag  der 
Deutschen  Motorfahl  «Vereinigung  eröffnet.  Für  Jeu  u.  Mai  ist  u.  a.  ein 
groucr  lllumenkorso  für  Automobile  und  Motorräder  geplant,  bei  dem 
die  »eh  nsten  Fahrzeuge  praroneit  werden.  Am  u.  Mai  dQifte  die  Fahrt 
Hicmcnllannovet -Kiemen  für  Motorräder  mit  und  ohne  Beiwagen  und 
große  Wagen  abgehalten  werden. 

„Merzin"  ist  ein  von  Gebr.  Merz,  Rödelheim,  hcrgestcllics 
Präparat,  welches  das  Anlauten  der  Br  illcngläacr  verhütet.  Fs 

_  »  wird  auf  die  Gläser 

aufgetragen  undmit 
dem  Taschentuch 
verrieben.  Merzin 
ist  in  MelatlhOI.cn 
verpackt  und  und 
in  Stilltnrm,  wie  in 
nebenstehender  Ab- 
bildung, mit  der  gcs. 
geschützten  Wort- 
marke..Merzin"  ver- 
sehen, in  den  Ha'ndct 
gebracht.  Für  Auto, 
mobilfahtei  istMer- 
zin  von  besonderem  Weit,  weil  es  das  Beschlagen  der  Autom  >bi!bi  il!  r>. 
das  gefährliche  Anlaufen,  nach  einmalige!  Anwendung  standen!  ■ui; 
sicher  veihindeit  Kid  Still  icnht  selbst  bei  täglich  mehrmaligem  Gc- 
Iii  auch  längere  Zeil,  so  daß  ein  Veisueh  mit  Merzin  bei  dem  ni<!it  erheb- 
liehen  Preise:  Xickcltube  1  M.,  Zinktube  tj,;o  M„  nur  zu  emplelilen  ist. 
Von  der  Wirksamkeit  des  Merzin  kann  man  sich  durch  Anhauchen  der 
präparierten  Gläser  leicht  Oberzeugen,  auch  rindet  bei  seiner  Verwendung 
kein  listiges  Anlaufen  der  Brillengläser  beim  l  inlritl  in  geheizte  Räumc 
mehr  statt. 

Die  neue  Mellos-SchluDlaterne  ist  von  der  Firma  Fmst  Jul. 
Arnold  Nachf.  DresdenA,  als  gutlcuchtende  Achterlaterne  für 
Petroleum  ohne  Zylinder  ausgebildet  worden.  Die  1  lelios-Latetne 
dürfte  sich  in  der  Praxis  besonders  gut  einführen,  weil  sie  starken  Wind 
and  auch  St">ße  aush.ilt,  ohne  zu  vertuschen.  Nach  den  neuen  bchördl. 
Vorschriften  ist  die  Helios-Laterne  als  Transparent-Laterne  mit  durch- 
scheinender  Beleuchtung  konstruiert.     Die   Erkcnnungsbuchstabcn  and 


,on  antibuee 

.Mer/in-Xickcltube  in  natürlicher  GrOfle«, 


Cray< 


gegen  I 

fest  angebracht.    Der  Preis  der 
sich  laut  Katalog  auf  4  =  .-  Mark. 

Fafnir  im  Sehne«!     Fin  glänzendes  Zeugnis 
Schreiben  dem    Fafnir -Motor   aus,   du   ein  Geschäftsfreund    an  die 
Aachener  Stahlwarenfabrik  A.-G.  in  Aachen  gerichtet  hat: 

.Ich  habe  in  diesem  Jahre  so  viele  Chassis  ohne  Motoren  gebaut, 
daß  ich  erst  vor  4  Wochen  den  kleinen  2  Zyl.  7  HP  fertig  stellen 
konnte.  Der  Wagen  ist  aber  so  präzis  gebaut  und  der  Motor  geht 
so  vorzüglich,  daß  ich  bei  50  cm  hohem  Schnee  mit  3  Personen  alle 
Steigungen  mit  der  großen  Geschwindigkeit  nahm,  die  ich  1.  B.  mit 
Panhard  14  HP  nicht  nehme.  Wenn  Ihr  Reisender  mal  nach  hier 
kommt,  soll  er  mal   mit  fahren.     Motor  geht   ideal!  Wilhelm 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nickelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsratiigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  I. 

Telegramm  -Ad  reue:  Spreemetall  Berlin.  Fernsprecher:  Amt  I,  5635,  5636. 
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Die  neuen  Kurven  für  die  Herl<omer-Konkurrenz- 


Von  Reg. -Baumeister  Pflug,  Charlottenburg. 


Bekanntlich  ist  nach  der  vorjahrigen  Hcrknmcrfahrt  ein 
luftiger  Streit  darüber  entbrannt,  <>b  die  Kurven  für  die  Bewcf 
tung  der  Leistung  der  einzelnen  Wagen  in  den  beiden  Rennen 
richtig  sind.  Dieser  Streit  ist  kaum  zur  Rulle  gekommen,  und 
»chon  nieder  liegt  Veranlassung  vor,  sich  mit  der  Krage  zu 
beschäftigen,  da  die  Kurmein  für  die  Hcrknmerfahrt  l''<»7  bekannt 
gegeben  werden.  Man  kann  die  Krage  stellen,  wer  wäre  l'MMi 
Sieger  gewesen,  wenn  nach  den  jetzt  vorgeschlagenen  Kurmein 
gerechnet  wurden  wäre.  Zunächst  möge  die  Bcrcchnungswcise 
erlauleii  werden. 

lue  Kurven  gehen  bekanntlich  für  eine  bestimmte  l'S-Zahl 
bcr.w.  ein  bestimmtes  Hubvolumen  an.  wieviel  Kilometer  ein 
Wagen  in  der  Stunde  fahren  soll  und  daraus,  wieviel  Minuten 
er  für  die  Rennstrecke  brauchen  still.  Die  Differenz  dieser  Zeit 
und  der  wirklich  verbrauchten  Zeit  wurde  gutgeschrieben.  bezw. 
heiastet.  Dali  dies  Verfahren  nicht  einwandsfrei  war.  sieht  man 
am  schnellsten  ein,  wenn  man  ein  Beispiel  rechnet.  Kin  Wagen 
sollte  100  km  normal  leisten,  leistete  aber  10  pCt.  mehr.  also 
|  10  km,  brauchte  deshalb  für  die  Korstenrieder  Strecke  statt 
$  Minuten    IX  Sekunden   nur       Minuten  und   erhielt  dafür  gut 


11  m  funkle,  ein  anderer  Wagen,  der  Mlkm  leisten  sollte,  leistete 
ebenfalls  10  pt't.  mehr.  d.  h.  6(1  km.  brauchte  statt  5  Minuten 
M)  Sekunden  nur  5  Minuten  und  erhielt  ■  „,  funkte  gutgeschrieben, 
für   gleiche  prozentuale   Mehrleistung  wurde  also  dem  kleinen 


Wagen  etwas  mehr  gutgeschrieben  als  dem  grollen;  dieser  Ke 
ist  in  dem  diesjährigen  Reglement  vermieden,  es  soll  die  prozen- 
tuale Mehrleistung  gutgeschrieben  werden  und  zwar  so.  datl, 
je  nachdem  der  Wagen  die  für  ihn  als  normal  festgesetzte 
Geschwindigkeit  nicht  erreicht  oder  überschreitet,  für  jedes 
angefangene  Prozent  I'unkt   belastet  bezw.  gut  gerechnet 

wird. 

Betrachten  wir  nun  die  Kurven  selbst.  Das  Ergebnis  der  in 
Heft  \2.  Jahrgang  l'MHi  über  die  vorjährigen  Kurven  angestellten 
Untersuchung  war;  .Man  sieht  sofort,  für  die  Kahrt  in  der  Ebene 
liegen  die  Kurven  an  der  kritischen  Stelle  etwa  hei  Ju  Sil  l'S 
zu  niedrig,  von  dem  kleinen  Wagen  wird  hier  zu  wenig  verlangt, 
umgekehrt  ist  es  bei  der  Berglahrt.  hier  wird  von  dem  kleinen 
Wagen  als  Durchschnittsleistung  zu  viel,  von  dem  grollen  zu 
wenig  verlangt.  Von  den  geschlossenen  Wagen  erreicht  sogar 
bei  der  Bergfahrt  njeht  einer  die  Nurmalleistune,.- 
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Nach  Mitteilungen  in  der  TagwpTWW  soll  für  die  Bewertung 
im  Flachrennen  ( Forstcnriedcr  l'ark  i  I  'H)7  eine  Kurve  zu  fJrunde  gelegt 

J  

werden,  deren  Clefchung  x  _  IOJ/H  *  +  4.?.5  lautet,  Wahrend  die 

1  

Kurven f u  r  d  as Kcs  selbe  rgrennen dicGtdchung hat  x  <>.i  J/H*  +  21. 

In  diesen  fileie  hu  Ilgen  hedeulel  x  die  von  dem  Wagen  verlangte 
("■csehwinjigkeil  in  Kilometer  pro  Stunde.  II  das  ticsamlhub- 
volumen  in  Litern.  In  der  am  Schlüsse  befindlichen  Tabelle  sind  für 
verschiedene  Werte  von  II  die  zugehörigen  Werte  von  x  angegeben. 
Nach  den  seitherigen  Mitleilungen  verzichtet  man  also  darauf,  für 
geschlossene  Wagen,  besondere  (lleichungen  anzugehen  hezw. 
besondere  Kurven  aufzustellen,  wobei  man  wohl  von  der  F.rwagung 
ausgeht,  dal^Joch  nur.  wenig  geschlossene  Wagen  teilnehmen  werden. 


die  andere  für  den  Kesselberg  aulgestellt  ist.  wäre  dies  nur  unter 
Berücksichtigung  der  verschiedenartigen  StcigungsvcrhaUnisse 
und  der  Häufigkeit  der  Kurven  möglich.  Kin  Wiek  auf  die 
Abbildung  zeigt.  JalS  die  Kurve  für  Jas  Flachrennen  gegenüber 
dem  Vorjahre  höher  gelegt  ist,  für  die  kleinen  Wagen  in 
stärkerem  Malle  als  für  die  grollen.  Nach  meiner  Ansicht  sind 
die  kleinen  Wagen,  die  im  Vorjahr  beim  Flachrennen  begünstigt 
waren,  jetzt  etwas  benachteiligt.  Für  die  Knnittelung  des  Siegers 
ist  es  naturlich  gleichgillig.  oh  man  die  Kurve  höher  legt  oder 
nicht,  wenn  man  nur  die  Anforderungen  an  grolle  und  kleine 
Wagen  gleichinaUig  in  die  Höhe  schraubt.  Das  Hoherlegcn  Jer 
Kurve  ist  aber  vielleicht  Joch  nicht  unbedenklich.  Legt  man 
nämlich  die  Kurve  so  hoch,  Jali  nur  ein  geringer  Teil  Jer  Wagen 
('unkte  oberhalb  der  Kurve  liefert,  so  konnte  daraus  vielleicht  vor. 


und  daU  diese  nichl  lur  den  Schnelligkeilsprcis  in  Frage  kommen. 
Ferner  wird  die  fieschwindigkeil  nur  als  Funktion  des  Ccsamt- 
hubvolumens  .ingegehen,  von  PS-Zahlen  ist  nichl  die  Rede,  damit 
ist  man  dem  Streit  über  die  Herechuung  der  l'S  Zahlen  aus  Hub 
Volumen  oder  Kolhen^uerschnitt  ganz,  aus  dem  Wege  gegangen. 

Die  Kurven  für  die  beiden  genannten  f.leichungcn  sind  in 
der  Abbildung  eingezeichnet,  ferner  die  Kurven  für  die  vorjährigen 
Kennen  und  die  Krgebnisse  dieser.  Hierbei  beziehen  sich  die 
hinkt!  mit  Kreis  auf  das  vorjahrige  Flachrennen,  die  mit  Kreuz 
auf  das  vorjahrige  Bergrennen.  Für  mehrere  Wagen  mit  gleich 
grolicm  Hubvolumen  ist  nur  ein  minierer  Wert  eingetragen. 

Hie  beiden  Kurven  für  das  Flachrennen  beziehen  sich  auf 
dieselbe  Rennstrecke,  sie  lassen  sich  nlso  ohne  weiteres  vergleichen. 
Ilei  den  beiden  andern  Kurven,  von  Jenen  eine  für  Jen  Semmering, 


unsern  ausländischen  Konkurrenten  Kapital  geschlagen  werden. 
Die  auslandische  InJustrie  konnte  sagen.  Jie  technische  Kommission 
des  Verein!  deutscher  Motorfahr/.cugindustriellcr  hat  Kurven  auf- 
gestellt für  die  tieschwindigkeiten.  die  Wagen  bestimmter  Motor- 
abnii'ssitngcn  leisten  sollen,  aber  nur  ein  sehr  geringer  Teil  der 
deutschen  Wagen  ist  bei  dem  Herkomerrennen  in  der  Lage  gewesen, 
diese  r.cschwindigkeilen  zu  erreichen.  Daraus  konnten  dann  vielleicht 
für  unsere  Industrie  nachteilige  Folgerungen  gezogen  werden. 

Nun  zu  der  Frage,  wer  wäre  1906  Sieger  gewesen,  wenn 
Jamals  nach  den  neuen  Formeln  gerechnet  worden  wäre?  Ks 
ist  im  Vorhergehenden  darauf  hingewiesen,  dal!  die  Verschieden- 
heiten der  Bergstrecken  einen  unmittelbaren  Vergleich  nicht 
zulällt,  Die  Beantwortung  der  gestellten  Frage  hat  also  nur 
theoretischen  Wert. 
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Dil  vier  husten  Wagt  i  im  Ja  ir<      "M,  n..re  : 

I.  Preis:  [>r.  StüU-Zwickau.    Horch.    4i:,»,  l'unkic.  Hub- 

volumen 4X0,68—2,72  Liter.  Geschwindigkeiten 
Semniering  4t)  km-Std.,  Foralenried  72.2  km-Std. 

II.  Preis:   Xcumaier-Stmtgart.     Ben/..    4'1  M  Punkte.  Hub- 

volumen 4x1.57  -  6,28  Liter.  < '.esehwin digkeiten 
Semmering  53  km-Std.,  Forstenried  90  km-Std. 

III.  Preis:  Pöge-Chemnitz.    Mercedes.    4*'* „  Punkte.  Hub- 

volumen 4X2.31  —9,24  Liter.  <;dseh\vindigkeiten 
Semmering  02  km-Std.,  Forstenried  105.2  km-Std. 

IV.  Preis:  Onel-Rüssclshcim.  Opel.  4-'1  „,  Punkte.  Iluh- 
volumen  4  X  0.94  3,76  Liter.  Geschwindigkeiten 
Semmering  4.?  km-Std.,  Forstenried  76,2  km. 

Rechnet  man  nach  den   neuen  Formeln,  so  ergieht  sieh 
folgendes: 

StöU  soll  erreichen  beim  Bcrgrcnnen  33,275  km-Std. 

Neiimaier  „  .           .  4J.444  . 

I'öge  .  ,  48.74 

<'pel  .  „  36.269  „ 

Stöl)  .  .    Flachrennen  62.985 

Xeumaier  »  ,          »          „  77,53» 

Höge  .  .          ,          .  87.533 

<  >pel  _  .           _  67.736 

Nie  Mehrleistungen  betragen  demnach  für 

StöU  beim  »ergrennen  6,725  km  —  2l>,2  % 

Xeumaier  .            .  10.56  km  24.«»% 

Höge  .           .  13.26  km     27.2  •,. 

Opel  .            .  6.731  km  -  IS.5  % 


BtM  heim  Flachrennen    »,215  km-Std.  14.62% 

Xeumaier  »  ,  1 2,461       ,  16,05  % 

PSge  „  ,  17,677       .      -  20,1V  % 

«>p«l  .  .  8.464       ,      =  12,50* 

Ks  waren  demnach  folgende  Punkte  gut/uschreiben: 

Stoü  3.6  Punkte       Höge  4."  Punkte 

Xeumaier.  St.  4.2      .  Opel  3.1 

sodall  sich  folgende  Reihenfolge  der  Sieger  ergeben  würde 

Füge    ....     L       StaU  ....  III. 

Xeumaier.  St.    .    0.       Opel  ....  IV. 
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foastautomobile  im  Pariser  Salon  1906. 


Von  Ing.  Herbei  t  Bauet. 


llcr  Pariser  Salon  190t  war  von  neuem  ein  Beweis  dafür, 
daß  an  der  Konstruktion  brauchbarer,  wirtschaftlich  verwertbarer 
Transportautomobile  mit  immer  größerem  Eifer  und  Fleifl  ge- 
arbeitet wird,  und  d.iü  dieser  neue,  jüngere  Zweig  der  Automobil 
Industrie  sich  unter  rastloser  Anstrengung  aller  Beteiligten  mit 
erstaunlicher  Geschwindigkeit  entwickelt.  Besonders  in  Krank- 
reich  ist  in  den  letzten  beiden  Jahren  in  dieser  Hinsicht  außer- 
ordentlich viel  nachgeholt  worden,  was  man  früher  vers.mmt 
hatte.  Durch  die  fortwahrenden  Erfolge  Frankreichs  im  Tourcn- 
wagenbau  eingeschläfert,  hatte  man  die  Vorherrschaft  der  fran- 
zosischen Automobil-Industrie  für  völlig  gesichert  gehalten  und 
erwachte  erst  jäh  aus  dem  Schlafe,  als  man  plöulich  erkannte, 
daß  die  deutsche,  schweizer  und  belgische  Lastautomobil-Industrie 
die  Vorherrschaft  Frankreichs  auf  das  ärgste  gefährdete.  Zu 
dieser  Erkenntnis  kamen  die  franzosischen  Automobil-Konstrukteure 
auf  der  Londoner  Olympia-Ausstellung  im  Februar  1WI5.  wo  die 
Lastwagen  Abteilung    kaum    eine    französische    Marke    aufwies.  1 


während  sie  von  Vertretern  außerfranzösischer  Firmen  überflute 
war.  die  Zeugnis  ablegten  für  den  Fleiü  und  den  Krfolg.  mit  dem 
man  dort  am  Ustwagenbau  gearbeitet  hatte.  Dem  französischen 
Automobilklub,  der  sich  selbst  den  schonen  Kamen  einer  Gesell- 
schaft zur  Ermutigung  und  Anspornung  iSociete  d'encouragcmcnt» 
der  Automobil  Industrie  gegeben  hat,  mulS  man  das  Lob  spenden, 
dal)  er  in  völliger  Erkenntnis  der  Sachlage  seinen  Wahlspruch  in 
die  Tat  umsetzte.  Er  spornte  die  einzelnen  Fabriken  zum  Wctt- 
karnpf  auf  diesem  Gebiet:  an,  indem  er  noch  für  denselben 
Sommer  1905  einen  Wettbewerb  für  Lasiautomobile  ausschrieb. 
Während  des  Vierteljahres,  das  zwischen  der  Ausschreibung  und 
dem  angesetzten  ll.iUnn  lag.  wurden  die  Arbeiten,  die  bisher  in 
den  Fabriken  nur  vereinzelt  wirklich  eifrig  betrieben  worden 
waren,  mit  der  vollen  Energie,  die  ein  solcher  Konkurrenzkampf 
auf  einem  neu  zu  erobernden  Felde  hervorzubringen  imstande 
ist,  in  Angriff  genommen  und  vollendet,  so  daß  am  2s.  Juli  1905 
einige  60  Wagen   von   den  t'hamps-Klysecs  aulbrechen  konnte, 
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um  den  Reweis  für  die  völlige  Konkurrenzfähigkeit  der  fran- 
zosischen Fabrikate  auch  auf  diesem  Gebiete  der  Automobil- 
Industric  anzutreten.  Leider  aber  waren  nur  drei  ausländische  Firmen 
auf  dem  Platze  erschienen,  wovon  nur  eine  deutschen  Ursprungs 
war.  So  war  zwar  der  dedanke  eines  internationalen  Wettbewerbes 
vereitelt,  aber  um  so  mehr  hatten  die  einzelnen  Fabriken  Gelegen- 
heit  die  Güte  der  einzelnen  Wagen  zu  prüfen,  indem  sie  ihre 
Leistungen  mit  denen  der  andern  verglichen,  her  Wert  derartiger 
Wettbewerbe,  die  starke  Anforderungen  an  Qualität  und  Ausdauer 
der  teilnehmenden  Fahrzeuge  stellen,  kann  gar  nicht  überschätzt 
werden.  F.r  ist  für  die  (.astautomohil  Industrie  von  noch  weit 
groUercm  Nutzen  als  es  die  Gcschwindigkcits-Rcnncn  für  Jen 
Tourenwagenbau  gewesen  sind.  Denn  dem  Prüfstein  einer  an- 
gestrengten IJ  tagigen  Konkurrenz  auf  zum  Teil  schlechten 
Chausseen  kann  keine  minderwertige  Konstruktion  standhalten. 

Der  Nutzen,  den  die  französische  Automobil-Industrie  aus 
solchen  Wettbewerben  ziehen  konnte,  wurde  durch  diesen  ersten 
Versuch  schon  so  klar  erkenntlich,  daü  bereits  -S  Monate  später 
ein  weilerer  derartiger  Wettbewerb  vom  .Automobile  Gluti  du 
Nord  de  la  France*  ausgesehrieben  wurde,  an  dem  auch  -  fran- 
zösische Gcncralstabsoffizicre  teilnahmen,  um  die  Leistungen  der 
einzelnen  Wagen  vom  militärtcchnischcn  Standpunkte  aus  zu 
begutachten. 

Die  militärischen  Behörden  hatten  schon  vorher  das  Werden 
des  neuen  Transport  fahrzeuges  sowie  die  Versuche  der  betreffenden 
Fabriken  mit  Interesse  verfolgt  und  auch  selbst  durch  kleine 
Prüfungen  die  Leistungsfähigkeit  der  einzelnen  Wagen  auf  die 
Probe  gestellt.  In  der  Erkenntnis,  Juli  das  neue  Fahrzeug  wahr 
scheinlich  für  das  Heer  von  Wert  sein  werde,  hatten  sie  dafür 
gesorgt,  daü  zu  dem  ersten  Wettbewerb  bereits  eine  besondere 
Klasse  für  Militär  Lastautomobile  ausgesehrieben  wurde.  Aber 
erst  die  Ergebnisse  des  zweiten  Wettbewerben  führten  die  Brauch- 
barkeit des  Lastautomobils  für  Kriegs-  und  Manöverzwecke  so 
klar  vor  Augen,  daü  die  Armoeleitung  an  den  Franzosischen 
Automobflklub  mit  der  Aufforderung  herantrat,  gemeinsam  einen 
dritten  Wettbewerb  zu  veranstalten,  um  durch  schärfere  An- 
forderungen als  sie  bisher  gestellt  worden  waren,  die  Brauch 
barkeit  der  Fahrzeuge  zu  erproben.  Dieser  Wettbewerb  sollte 
dem  Salon  i'HM,  unmittelbar  vorhergehen.  Er  endete  auch  in 
der  Tat  einen  Tag  vor  Eröffnung  des  Salons  und  steht  mit  der 
Lastwagen-Ausstellung  desselben  in  so  innigem  Zusammenhange, 
dall  ein  näheres  Eingehen  auf  seine  Bedingungen  und  Ergebnisse 
durchaus  erforderlich  ist. 

Die  Ausschreibungen  sahen  eine  Einteilung  der  Wagen  in 
drei  Klassen  vor: 

1.  Lastautomobile  mit  I0O0  bis  1500  kg  Nutzlast. 

2.  Lastautomobile  mit  über  15(10  kg  Nutzlast. 

3.  Motor-Omnibusse  hir  mehr  als  15  Personen  (exkl.  Führer). 
Die  Prüfung  erstreckte  sich  über  17  Tage,  während  deren 

in  zweimal  K  Etappen  bei  einer  Tagesleistung  von  SO  bis  12$  km 
die  Strecke  Paris  Marseille  -Paris  (über  17<X>  km)  zurückgelegt 
wurde.  Jeder  Wagen  erhielt  einen  militärischen  Sachverständigen 
als  Kontrolleur,  der  jeden  Tag  wechselte,  um  sich  ein  rollkommen 
objektives  Urteil  über  jeden  einzelnen  Wagen  bilden  zu  können. 
Die  Jahreszeit  wurde  als  besonders  geeignet  für  derartige  Wett- 
bewerbe angesehen,  weil  die  Chausseen  im  November  und 
Dezember  in  denkbar  schlechtestem  Zustande  sind  und  so 
die  größten  Anforderungen  an  die  teilnehmenden  Wagen 
gestellt  werden.  Aehnlich.  wie  für  das  diesjährige  Herkomer- 
Rrrnnen    vorgesehen,    wurde    jeden   Tag     nur    eine  bestimmte 


Zeit  lur  Reinigung  und  Instandsetzung  des  Wagens  gestattet.  Eine 
obere  Geschwindigkeitsgrenze  wurde  nicht  gezogen,  dagegen 
sollten  Geschwindigkeiten  unter  S  km  in  der  Stunde  nicht 
zulässig  sein.  Als  niedrigste  Leistung  wurde  also  bereits  das 
Doppelte  der  Geschwindigkeit  eines  Pferdelastwagens,  die  man 
auf  4  km  pro  Stunde  ansetzt,  verlangt.  An  dem  Wettbewerb 
nahmen  22  Wngcn  teil,  die  von  l.t  Firmen  geliefert  waren,  unter 
denen  die  Orion-t  icscllschafl.  Zürich,  die  einzige  auüerfranzosische 
war.  Bis  auf  die  Finna  Darracq  Scrpollet.  welche  Dampfwagen 
mit  laufen  Bett,  waren  alle  Wagen  mit  2  4zylindrigcn  Benzin 
Motoren  ausgestattet. 

Von  den  22  Wagen  kamen  -0  zur  rechten  Zeit  ans  Ziel,  die 
beiJett  anderen  waren  durch  Unfälle  anschalten  worden  und 
holten  in  stärkeren  TagcsK  isiungen  Jas  Versäumte  nach,  so  datt 
auch  sie  nur  wenig  später  als  die  anderen  nach  Paris  zurückkamen. 

Dieses   Ergebnis    war   ein  glänzendes.     Der   Beweis  war 
geliefert,  dalS  die  Lastwagen  Industrie  über  das  Stadium  erster 
Versuche  hinaus  ist.  JaU  Anforderungen  von    NX>  km  Tages- 
lei-tungen  au  vollhcladcnc  Lastwagen  möglich  sind.  kurz,  daü  die 
Wagen  für  die  Praxis  völlig  reil  seien.    I  nj  diese  Erkenntnis  brachte 
groüe  Projekte,  die  bisher  in  den  Köpfen  einzelner  weitblickender 
Ingenieure  geschlummert  hatten,  ans  Licht.    Plane  für  den  l  eher- 
laudverkehr  für  Personen  und  Frachten  im  grotien.   zum  Aushau 
des  Eisenbahnnetzes,  ja  sogar  zur  Konkurrenz  wurden  »uf  der 
Ausstellung  besprochen.    Die  Kisenbahngesellschaftcn  rüsten  weh. 
um  ihre  Postkutschen  durch  Motoromnibusse   zu  ersetzen,  Gc- 
sellschaflen   bilden  sich,   um   das   Ijind   mit   einem    Netz  von 
Dampfomuihuslinien  zu  uberziehen,  und  strecken  ihre  Fühlhörner 
sogar  schon  nach  RuUland   aus     Ja.   eine   Fabrik   in  Bordeaux 
will  den    Frachtverkehr   Paris    Bordeaux   mit    Dampflastw.igi  n 
aufnehmen,  stellt  billigere  Frachten  als  die  Eisenbahn  in  Aussicht 
und  weist  auf  die  Vorteile  eines  Automobiltranspoites  für  kleine 
Orte  und  die  direkte  Lieferung  ins  Maus  hin.    Was  von  allen 
diesen  Planen  zur  Aufführung  kommen  wird,  was  sich  dann  vor 
allem  finanziell  bewahren   wird,   ist   heute   noch  nicht  ZU  sagen. 
Vielleicht  ist  der  Zeitpunkt  noch  zu  früh  für  derartige  Unter- 
nehmen.   Sicher  aber  wird  das  bislautomobfl  in  wenigen  Jahren 
derartigen  Aulgaben  völlig  gewachsen  sein,  wenn  mit  derselben 
Energie  und  vor  allem  mit  demselben  Erfolge,  wie  in  den  letzten 
Jahren,  an  seiner  Vervollkommnung  gearbeitet  wird. 

Die  Automohillastwagcn  Industrie  war  auf  der  Ausstellung 
durch  4J  Firmen  vertreten,  von  denen  etwa  35  Benzinwagen  unJ 
der  Rest  Dampfautomobile  ausgestellt  hatte.  Nur  ein  elektrischer 
Wagen  mit  K.irdanantrieb  war  auf  dem  Stande  Jer  ("ompagnie 
francaise  de  voiturcs  clcctromohilcs  „Elcclros-t  'ardinet"  zu  sehen, 
der  die  bekannte  Konstruktion  dieser  Firma,  auf  den  Uistwagcn- 
hau  übertragen,  zeigte.  Deutschland  war  leider  nur  durch  die 
Daimler -Werke  vertreten.  Von  den  Lastwagen  mit  Explosions- 
motoren kann  man  einen  groüen  Teil  zu  einer  Klasse  zusammen- 
fassen. Es  sind  dieses  die  Wagen  aller  derjenigen  Firmen,  die 
die  im  Tourenwagenbau  gemachten  Erfahrungen  einlach  auf  den 
l-astw.igcnhau  übertragen  und  ein  besonders  stark  konstruierte» 
Chassis  mit  Kettenantrieb  als  Lastwagen-Chassis  hauen.  Diese 
I„lslwagen-Chassis  unterscheiden  sich  bei  vielen  Fabriken  nur 
durch  die  der  betreffenden  Marke  eigentümlichen,  schon  vom 
Tourenwagenbau  her  bekannten  Einzelkonstniktionen.  Aber  viele 
Firmen  haben  doch  schon  eingreifende  Veränderungen  vor- 
genommen, um  ihre  Chassis  geeigneter  für  den  Lastentransport 
zu  gestalten.  Einige  wenige  Firmen  endlich  gehen  von  zum  Teil  ganz 
neuen  Gesichtspunkten  aus  und  konstruierten  Chassis,  die  sich  nur 
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für  den  l-aKtwagcnhctricb  eignen.  Von  diesen  sind  einige  mich 
mit  langsam  laufenden  Minoren  ausgerüstet.  Fast  allen  Fabriken 
aber  ist  das  Bemühen  gemeinsam,  die  Aufhängung  der  Wagen 
ZU  verbessern  und  auf  diese  Weise  Motoren  und  Getriebe  der 
schädlichen  Kinwirkuug  von  Stötten  und  F.rsehüticrungcn  zu 
entziehen.  Man  versucht  diese  Konstruktionen  zu  vervoll- 
kommnen, um  an  Stelle  der  kostspieligen  Vollgumiiiibcrcifung 
Kiscnhcreifung  anwenden  zu  können.  hie  Kader  selbst  werden 
aBfemeltl  breiter  konstruiert,  um  bei  den  hohen  Achsdrücken  die 
t  haussee  nicht  zu  sehr  Zu  beschädigen. 

Was  die  so  wichtige  Frage  des  Verhältnisses  von  Nutzlast 
zur  loten  l^ist  anbetrifft,  eine  Frage  welche  für  die  wirtschaftliche 


der  Wagen  und  vor  allem  der  Chausseen  gesteckt  sind.  Die 
Vcrhnuehszahlcn  der  einzelnen  Wagen  au  Brennstoff  weisen 
keine  erheblichere  Uesserung  auf  und  es  scheint  als  ob  Fort- 
schritte vorlauhg  eher  in  bezug  auf  die  Ausdauer  und  Betriebs- 
sicherheil  der  Fahrzeuge  zu  erwarten  sind. 

Ich  muU  nun  zunächst  auf  rein  sachlich  technische 
Beschreibungen  einzelner  besonders  interessanter  Konstruktionen 
eingehen,  um  erst  wieder  tnlüUlich  der  Betrachtung  über  die 
hampl'automohilc  auf  allgemeineres  lieblet  überzugehen. 

I'nter  den  Ausstellern  der  Lastwageliahtcilung  nahm 
natürlich  die  Firma  Kugene  Brillie  das  Hauptinteresse  in  Anspruch, 
da  sie  wie  schon  in  Hell  Xo.  22  des  Jahrganges  1906  der  vor- 
liegenden Zeilschrilt  mitgeteilt  wurde,  die  Pariser  Motoromnibusse 
liefert.  Ich  möchte  an  dieser  Stelle  hervorheben.  daU  es  sich 
nicht,  wie  in  dem  jüngst  erschienenen  Aufsätze  , Getriebe  der 
Automohilnmnibusse"  versehentlich  angegeben  wurde,  um  die  Firma 
Gobron  Brillie.  die  keine  Lastwagen  baut,  sondern  um  die  Firma 
Kugelte  Brillie  handelt,  die  mit  erslerer  in  gar  kcincm^Zusammcn- 


Brauchbarkeit  der  Fahrzeuge  von  hoher  Bedeutung  ist.  so  sind 
die  von  den  einzelnen  Fabriken  erzielten  Resultate  noch  ziemlich 
verschiedene.  Indessen  können  die  folgenden  Angaben  immerhin 
einen  Maüstab  bilden  für  das.  was  heute  auf  diesem  Gebiete 
geleistet  wird.  Bei  Lastwagen  für  weniger  als  JiMKI  kg  Nutzlast 
überwiegt  die  tote  Last  die  Nutzlast.  Bei  Wagen  für  JtXMi  bis 
.hMN»  kg  Nutzlast,  gleicht  dit-e  annähernd  der  loten  List  und  bei 
Wagen  für  eine  Nutzlast  von  .WUOkg  und  mehr  überwiegt  diese 
die  tote  Last.  Ks  ist  daher  noch  immer  vorteilhafter  wenige 
verhältnismassig  schwere  Wagen,  als  mehrere  leichtere  verkehren 
zu  lassen.  Man  muU  sich  aber  hüten,  hier  nicht  über  die 
Grenzen  hinauszugehen,  welche  durch  die  Fähigkeit  des  Materials 


hange  stellt.  Diese  Firma  ging  vielmehr  ans  einem  \HtS  gebildeten 
Vcrsuchs-Syndikat  hervor,  das  l'HI?  in  eine  Aktiengesellschaft 
verwandelt  wurde.  Zu  dem  bedeutenden  Huf,  den  sich  die  FlriMa 
in  dieser  kurzen  Zeit  zu  erwerben  gewnüt  hat.  haben  ihr  nicht 
nur  die  Leistungen  eines  Konstruktion*  Ingenieurs,  wie  Ku-icnc 
Brillie.  sondern  auch  die  Herstellung  ihrer  Wagen  in  einer  Fabrik, 
wie  die  von  Schneider  &  In.  t'rcuseot  verholten. 

Den  Hauplausstellungsgegeiistai'.d  dieser  Finna  bilde'.--  das 
Chassis  des  Pariser  Omnibusses,  von  dem  die  ersten  jet/i  sjion 
über  JtMXHI  km  in  den  MraUeil  von  Paris  Zurückgelcgi  lind  hier- 
durch Ihre  Leistungsfähigkeit  bewiesen  haben.  Der  Kähmen 
(s.  Fig.  I )  bestellt  aas  (..'-förmigen  Kiscntr.igcn»   und  be*il/l  eine 
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Länge  von  Di,  mit   .1.4X0  iti   karrossablcr   Uingc.  Die 

»ordere  Breite  betragt  ü\X55  m,  die  lircitc  unterhalb  der 
Karosserie  1,1??  m.  Den  beiden  Uingsträgcrn  ist  durch  An- 
bringung rvd  ?  ouerträgem  und  Verstärkung  tief  Verbindungs- 
stellen durch  Mlf|PBicmc  dreieckige  Bleche  die  nötige  Versteifung 
gegeben.  Bemerkenswert  ist.  dati  die  glatte  Seite  der  L.mpslr.i^iT 
mich  innen  und  nicht  wie  sonst  uhlich  nach  ntfien  zu  legt 
|)er  in  den  vorne  verengten  Kähmen  eingebaute  4U  pferdige  Motor 
besteht  aus  4  einzclsivhenjeit  Zylindern,  deren  Hub  und  Bohrung 
I3SX140  beträgt.  Du  die  Omnibusse  nicht  von  gelernten 
Chauffeuren,  sondern  von  ehemaligen  Ouinibuskuischeru  geführt 
werden,  hat  man  die  Zahl  der  y.u  bedienenden  Hebel  auf  das 
geringste  MaU  herabgesetzt  und  den  Führern  nur  den  einen 
tlehel  II  gelassen,  der  die  Ciaszufuhr  regelt.  Dieser  Hebel  wirkt 
indessen  nicht  aul  eine  Drosselklappe,  sondern  aul  den  Regulator. 
Hie  Arheitsweise  des  Vergaser-Mechanismus  selbst  geht  aus 
Fi«.  -  klar  hervor,  so  dal)  nur  noch  gesagt  Iii  werden  braucht, 
dall  der  Huchstahe  K  ein  automatisch  bewegtes  \'eutil  für  den 
Luftzutritt  bezeichnet,  Jas  in  Tätigkeit  Intl.  wenn  hei  H  nicht 
das  gelingende  Oiianuim  Luft  angesaugt  worden  isl.  lue  Magr.ct- 
zündung  wird  ebenfalls  auf  automatischem  Wege  geregelt:  eine 
Rcservcziindung  durch  Akkumulatoren  findet  sich  nicht  vor.  Die 
metallische  Kuppelung,  deren  Schnitt  Fig.  .>  zeigt,  setzt  sich  aus 
Lamellen,  die  abwechselnd  aus  F.iscn  und  Bronze  bestehen, 
zusammen.  Diese  l.umellen  haben  wie  auch  nus  der  Figur  zu 
ersehen  isl,  des  besseren  Kingriffs  wegen  eine  beinahe  am  l'm- 
langc  liegende  ringsherum  laufende  Vertiefung  erhalten.  Die 
Kisenlnniellei)  sind  am  t'mfang.  die  Kupferlamellen  in  der  Mitte 
festgelegt.  Der  tlctricbckastcii  isl  mit  ( ieschwiiuligkeiten  aus- 
gerüstet, von  denen  die  dritte  mit  direktem  Kingriff  arbeitet.  Die 
ficschwindigkcitcn  verhalten  sich  wie  I  :  2  :  3,6  t  Rückwärtsgang 


O.'l.  Die  Kraliuhcriraguiig  geschieht  dtirch  einet  Gelenkwelle,  die 
trotzdem  sie  wie  aus  Fig.  I  ersichtlich,  in  einer  KbCIK  mit  der 
Kurbelwelle  liegt,  an  ihrem  Vordcrcndc  mnti  ls  eines  Kard.in 
gelenks  befestigt  ist,  um  den  Durchbiegungen  den  Chassis  nach- 
gehen zu  können.  Die  Kader  selbst  werden  durch  ein  Zahnrad, 
welches  weh  innerhalb  des  au  den  Hadern  befestigten  Zahn- 
kranzes abwälzt.  bewegt,  Ks  rir.Jei  sich  hier  also  eine  ähnliche 
l'chcrtriigung  wie  au  den  'in.  lierlin  Lullenden  Daimler- 
•  tmnibussen.  nur  dati  sich  der  Zahnkranz  in  der  Mitte  des  Rades 
statt  am  Umfangt  hefindet  und  auf  diese  Weise  eine  vollkommene 
l'mklcidutig  ermöglicht  wird,  deren  Wichtigkeit  zum  Schulz  gegen 


Staub  nicht  zu  unter 
schätzen  ist.  Die 
Hinterräder  -elbst  he 
finden  sich  wie  am 
Fig.  I  ersichtlich  aul 
einer  starken  unge- 
teilten Achse,  so  d.iÜ 
hier  eine  wirklich 
brauchbare  Lösung  des 
schwierigen  l'rohlcnis. 
wie  sie  von  >o  vielen 
Konstrukteuren  ange- 
strebt wird,  vorliegt, 
nämlich  die  Konstruk- 
tion elller  zweek- 
mäUigen     I1H1  allen 

Sellen  geschlitzten 
l 'e he  rt ragungen  mittel s 
(iclcnk Welle,  ohne  daü 
deshalb  Jas  Ditlc- 
renlialgetriebe  anlier 
zur  Kraltubertr.iguinj 
noch  Zum  Lasicniragen 

herangezogen  zu 
werden  braucht.  Auf 
eine  uridere  Konstruktion  zur  Losung  dieses  l'roblems.  die  in  Jerl-ast- 
w.igeuahleilung  zu  sehen  war.  Wirde  ich  iu>ch  weiter  unten 
näher  eingehen.  Zwei  starke  Kisentrager  verbinden  die  Hinter- 
radachse  mit  dem  Zentrum  Jvs  Chassis  und  Zeigen  dieselbe 
Anordnung  wie  bei  den  Daimlcr-t  »mnibusscil.  Das  Chassis  wiegt 
JWK»  kg.  die  Karosserie  14<K)  kg.  so  JaU  man  das  <  Gesamtgewicht 
des  vollbesetzten  Omnibusses  zu  4500  kg  uniiehmen  kann. 

Auf  die  Bereifung  möchte  ich  Ilaher  eingehen,  da  sie  auUer 
auf  den  l'ariser  Omnibussen  noch  an  etwa  Jer  Hälfte  der  auf 
der  Ausstellung  gezeigten  Lastautomobile  angebracht  war  und 
sich  sehr  gut  bewahren  soll,  wovon  schon  der  Umstand,  daü  die 
Omnibus-tiesellschaft  einen  fünfjährigen  Kontrakt  mit  der  be- 
treuenden Firma  abgeschlossen  hin.  zeugt.  Die  gewöhnliche  Voll- 
gummibereifung  hat  Nachteile:  die  Bereifung  isl  nicht  fesl  genug 
auf  der  Felge  belesligl.  so  daü  man  häufig  sehen  kann,  dali  sich 
besonders,  wenn  der  (lumtni  hart  und  alt  geworden  ist.  ganze 
Teile  bei  der  Drehung  von  der  Felge  abheben.    Ferner  gestaltet 


Fig.  1 
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(.ummitcil  Mm  zur  vi. Iii 
gen  L'ubrauchbarkcit  aus- 
genutzt wental  ki«nn. 
KnJlrch  bilJct  dieser  Zu- 
sammengesetzte keilen 
ein«  Art  natürlichen  (ilcit- 
schütz. 

Die  Omnibusse  haben 
sich  wahrend  des  bis  jetzt 
scchsmonalliehcn  Betric 
bes  gut  bew  ährt.  Da  der 
Vergaser  imstande  ist.  so- 
wohl mit  Benzin  iils  auch 
mit  Spiritus  zu  arbeiten, 
benutzt  Jie  llescllschaft 
des  billigeren  Preises 
weSen  Spiritus  mit  SO*., 
IW-nzolzusatz.  Der  Ver- 
brauch hat  «ich  auf  W 
Liter  pro  km  ergeben. 
I  Meaer  ■  ulScror  J  etil  lieh 
geringe  Verbrauch  ist 
nicht  nur  auf  Kosten  Jes 

sparsam  arbeitenden 
Mutops  zu  stellen.  sondern 
ist  vor  allem  ein  Krgcbni* 
der  ohcnheschricbcncit 
Kraftübcrtraguugskon- 
slrukliou.   die  einen  be- 
sonders hohen  Nutzeffekt 
gewährleistet.    Nur  einen 
l'ebelstiind  hat  der  Omni- 
bus aufzuweisen,  nämlich 


sich.  wenn  der 
Reifen  an  einer 
Stelle  gebrauchsun- 

fähig  geworden  ist. 

eine  Reparatur 

auUerurdentlieh 
schwierig  und  oft 
fast  unmöglich.  Die 
von  der  Socicic 
Anonyme  de  l'a- 
brication  de  Bau 
Jagcs  I  >c  montahles. 

Paris,  gelieferte 
Bereifung  Marke 
«Le  l-'rancais".  will 
diesen  l  'ebelst.inden 
abhelfen,  indem  sie 
wie  aus  Kig.  4  und 
>  ersichtlich  eine 
mehr  uls  hinreichen- 
de Befestigung  auf 
der  Felge  emtög 
licht  und  jedes  ein- 
uzelue  Kissen  aus- 
wechselbar macht. 

wodurch  jeder 


eine  außerordentlich  starke  (Erschütterung  des  Hinterperrons.  Die 
Omnibus  (lesellschall  versucht  diesem  l'cbclslanJc  durch  Zwischen- 
lage von  l ■ummikis-.cn  zwischen  <  hassis  und  Karosserie  ab- 
zuhelfen, AuUerdem  hat  man  Jie  i'laltfurm  selbst  federnd  gestaltet, 
indem  man  den  HodcnhrcUcrn  dadurch.  daU  man  »ie  auf  eine 
ledernde  Unterlage  legte,  die  Möglichkeit  gab.  nachzugehen. 
Hierdurch  gelang  es  die  Krsehütterungen  wesentlich  geringer  zu 
gestalten.  mJcsscu  sollen  sie  teilweise  auch  auf  die  Lücken 
zwischen  Jen  einzelneu  Gummipolstern  Jer  Bereifung  zurück- 
zuführen sein. 

Von  großem  Interesse  ist  ferner  Uns  ebenfalls  auf  dem 
Stande  von  Kugene  Brillie  ausgestellt  gewesene  (>  räderige  Last- 
Wagen  i  hassis  iKig.  Id.  Die  Konstruktion  dieses!  hassis  ist  genau 
dieselbe  wie  die  des  oben  beschriebenen,  es  komml  nur  ein  dritte» 
RäJerpaar  hinter)  hinzu.  Jas  ebenso  wie  das  vordere  vermittels 
des  auf  der  Figur  deutlich  sichtbaren  l'.estänges  vom  Steuerrad 
aus  gelenkt  vvirJ.  Durch  AnorJnuug  eines  Malancicrhchcls  zwischen 
Jen  Hinterrad  federn  i  siehe  Kig.  <i>  gelingt  es.  den  Wagen  trotz 
seiner  Lauge  von  j  m  und  darüber  jeder  Hudcuunchcnhcit  an- 
zupassen. Je  nach  dem  Zwecke  dem  der  Wagen  dienen  still, 
kann  Jer  Abstand  zwischen  der  Treinachse  und  der  hinleren 
l.enkaehse  vergrößert  oder  verkleinert  werden.  Die  Oründe.  die 
zu  der  Konstruktion  eines  6  radengen  I'hassis  lührcn  sind  ver- 
schiedener Art.  Vor  allem  ist  ein  dreiachsiges  (  hassis  eher  fähig, 
starke  Lasten  zu  tragen,  da  Achsdrücke  von  S?W)  kg  und  darüber 
sowohl  die  Fähigkeit  Jer  Kader  als  auch   der  Chausseen  über 
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Fig.  6. 
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steigen,  die  für  nicht  annähernd  so  starke  Belastungen  angelegt 
sind.  Fern«  gewöhn  ein  drittes  ir.idi-rp.iur  Schutz  gegen 
das  Schleudern  und  verhindert,  um  :iur  auf  ein  Heispiel 
hinzuweisen.  das  so  gefährliche  Ablegen  der  Buigersleigc 
durch  das  hinlere  Kr.de  schlcndirndcr  Molorotiinihiisse.  hie 
Schwierigkeit,  die  sich  bei  der  KoiMrukrion  eines  derartigen  <  ha»si< 
ergibt,  ist  vor  allein  die  tiefahr,  d,iU  hei  bestimmten  linden  ver- 
hjltnissen  das  Chassis  mir  auf  zwei  Achsen  ruht  und  so  entweder 
die  Lenkräder  oder  die  Antriebsräder  in  der  Luft  hängen.  Das 
charakteristischste  der  neuen  Konstruktion  von  Fugcne  Brillic  ist 
nun.  daU  er  nur  die  beiden  hinteren  Achsen  zu  einem  System 
vereinigt,  während  die  Irüheren  Anordnungen  wie  die  von  De 
Dietrich  nUe  drei  Achsen  durch  ein  System  von  l-'edern  Vereinet». 
Auf  diese  ,  Weise    verhindert   Brillit-,   dal!,  trotz   der  Benutzung 

einfacher  Betancferhohei  zwischen  den  heilen  Federn,  die  Mehr 

lulastung  eines  Wagenciidcs  ein  Neigen  ci«  Gahmens  herbeiführt. 
Auüerdem  gelingt  es  durch  diese  Konstruktion  die  gli icliZeitigc 
Kerührung  aller  l<ädcr  mit  dem  Boden  zu  sichern. 

I)as  o-Hadcrgcstcll  der  Firma  De  Dietrich,  welches  auf  der 
alteren  Konstruktion  von  Lindecker  beruht,  zeigt  Kit;,  na.  auf  der 
gleichzeitig  zu  sehen  ist.  datt  seihst  hei  derartigen  Bndcminchcn- 
heiten,  wie  sie  das  Mild  Zeigt  die  Berührung  aller  Kader  mit  dem 
linden  erhallen  bleibt,  Die  Konstruktion  von  he  Dietrich,  die 
auch  besonders  die  Kinwirkiiug  von  Stollen  und  Krsehülterungcn 
auf  das  Chassis  herabsetzt,  war  bereits  auf  Berliner  Automobil- 
aiisstelluugeri  als  Modell  zu  sehen.  Hervorzuheben  ist  noch.  Juli 
bei  diesen  beiden  Konstruktionen  die  Anordnung  einer  vorderen 
und  einer  hinteren  Leiikaehsc  einen  weil  geringeren  Kaum  zum 
Filmenden,  als  bei  einem  gleich  langem  vierrädrigem  Chassis 
erforderlich  mneht. 

Von  einem  Hlulera  Prinzip  ausgehend  ist  der  ebenfalls 
sechsrädrige  Wagen  von  A.  Janvier  A-  Co.  koiisiruierl.  Dieser 
Wagen  hat  gleichfalls  zwei  Lciikadisen.  Jie  aher  beide  nach  vorne 
gelegt  und  Jon.  wie  aus  Mg.  7  ersichtlich,  zu  einem  zweiachsigen 
System  vereinigt  sind.  l'nler  dem  vorderen  Teile  de»  Chassis 
befinden  sieh  unterhalb  der  beiden  Laiigstrager  Zwei  Kederu. 
«eiche  aul  eine  durchgehende  Transvcrsalaehsc  gelagert  sind. 
Diese  Transversa  lachte  ruht  auf 
zwei  umgekehrten  Blattfedern, 
welche  ihrerseits  mit  »ideiikcn 
.in  den  auf  der  Seitenansicht 
sichtbaren  L.iugslr.igcni  auL-c- 
liängl  sii  d.  hie  Aufhängung 
dieser  l.ängsträger  an  dm  eigeiit- 
hcheti  Radachseii  ist  eine  der- 
artige. d.lU  sie  bei  F-leb-.  uli.  ili-i 


des    Bodens  einen  gewissen  Spielraum  in  Irans 
versaler  und  vertikaler  Richtung  zulassen,  während 
sie  jede  horizontale  Verschiebung  verhindern,  so 
datt  die  Kntternung  der  beiden    RqJevtuwn  vun 
einander  sich  stets  gleich  bleibt.     In  dieser  Auf- 
li.mgung  der  Langslrager  beruht  das  l'atcill  der 
Kirma  und  der  Hauptgedanke.  Welcher  der  Kon- 
struktion zu  gründe  liegl.    Die  (iesamlanordnung. 
welche,  da  alle  vier  Kader  einzeln  drehbar  sind,  mit 
einem  Drehgestell  nichts  zu  tun  hat.  wirkt  auf 
eine  geringere  Beanspruchung  des  Kahmens  und 
vor  allem  auf  einen  gewissen  Schlitz  des  Motor» 
vor    Krsehutn-rungcn    und    Lagen  Veränderungen 
durch   l'Ueheitheilen   der  Stralk-  hin.    Stellt  mau 
sich  eines  der  vier  Kader  in  vertikaler  Kichumg  verschoben  vor. 
so  wird  die  zwischen  den  Federn  ruhende  Transvcrsalaehsc  nur 
noch  um  50%.  die  mittlere  l-äugsachse  des  Kahrzeugs  nur  noch 
um  2>  %  aus  ihrer  ursprünglichen  Luge  verschoben,    hie  Fabrik 
nimmt   Bit,    daU    durch     diese   Anordnung    der   Motor  soweit 
geschützt  ist,  datt  der  Wagen  statt  mit  lUimuiibcrcifuilg  mit  Kiscit- 
reifen  lahren  kann.    Die  Lenkung  soll  nicht  mehr  Schwierigkeiten 
erfordern,   wie  die  einer  einzigen  l.eiikachse.     Olicnbar  hui  in- 
dessen diese  Konstruktion  nicht  mehr  den  wesentlichen  Vorteil 
der   oben    beschriebenen   Sechsraderchassis.   da    die   Last  nicht 
gleichmäUig  auf  sechs  K.ider  verteilt,  sondern  nur  die  Vorderachs- 
last  halbiert  ist. 

her  «irundgedaiike  der  Konstruktion  des  Avant-Train-Latil 
beruht  auf  den  in  der  Theorie  so  aitUcrordcntlich  einleuchtenden 
Vorteilen  eines  Vorderradantriebes.  Ks  scheint  indessen,  dal!  sich 
diesen  Vorteilen  in  der  l'r.i\is  Joch  gewisse  Nachteile  entgegen- 
stellen, heim  ein  Hlick  in  die  Cn-schicbte  des  K.lvktmmohilhuucs 
lehrt,  daU  hier,  wo  Joch  die  Möglichkeit  des  Vorderradantriebes 
ohne  weiteres  gegeben  ist.  die  Firma  Lobuer,  Wien,  eine  der 
Hauptvertreteriiiiun  des  Vorderradantriebes  seit  ihrer  Vereinigung 
mit  der  österreichischen  Duimlcr-C.csellschalt  zum  Hinterradantrieb 
übergegangen  ist.  Als  (irund  hierfür  wurde  mir  angegeben.  dutt. 
da  die  Vorderräder  viel  mehr  Stötten  und  Krsehüttcrungcn  aus- 
gesetzt sind  wie  die  Hinterräder,  ein  mit  erstcren  in  Verbindung 
stehender  (letriebe- Mechanismus  zu  sehr  angegriffen  wurde.  Achn- 
liches  wurde  mir  auch  von  der  Ii.  K.  D.A.Ii,  bestätigt,  welche 
erklärte,  die  fortwähren  Jen  SlöUc  und  Krschüttenmg,  die 
der  Mechanismus  hei  Vorderradantrieb  gg  erdulden  hätte, 
wirkten  bei  jedem  Fahrzeug,  dem  nicht  die  sorgfältigste  Führung 
und  Behandlung  zu  teil  würde,  nachteilig  auf  dasselbe,  ein. 
Dies  kommt  in  noch  viel  stärkerem  Malle  für  den  Laslwagcnbctrich 
in  Betracht,  wo  eine  wirklich  sorglältige  Führung  kaum  zu  er- 
warten ist.  und  mit  dem  mangelhaften  Xust.iud  der  LandstraUell 
gerechnet  werden  tttult. 

Wie  aus  KijJ.  't  und  IO  ersichtlich,  ist  der  gesamte  Üe- 
weguugsmechanisnuis.  der  sonst  längt  des  Wagens  verteilt  ist.  bei 
dem   Av.mt-Tram-l.atil  vorne  zusammengedrängt   und   unter  der 
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Haube  vcuHlÜKt.  An  Jen  rechts  vorne  stehenden  Zwcizylinder- 
Asterniotnr.  Jessen  Kurbelwelle  parallel  zur  R.id.iehsc  licgl. 
schliellt  sieh  in  Jer  ijucrrichtung  Schwungrad.  Kuppelung  unJ 
«'•ctrielie  Mtj  In  dem  Ctctrieheknsien  wird  Jie  Kr.it'l  auf  eine 
/weite  Welle  parallel  der  eben  verfolgten  Übertragen.  Jie  an  Jas 
IHffercntial  führt.  Kin  direkter  Eingriff  i*t  naiurlich  hei  dieser 
Anordnung  Jes  Getrieben  ausgeschlossen.  Hie  Abgabe  Jer  Krall 
Hfl  dÜB  Räder  selbst  geschieht  durch  Znliiirndüberlmuiing.  l"ni 
die  Beweglichkeit  Jer  VorJcrräJrr  zwecks  Lenkung  XU  ermöglichen, 
ist  an  jeJer  Seile  ein  Zwischenglied  cingcchallcl  i siehe  |U). 
welches  aus  einer  doppelt  gelallten  und  daher  seitlich  frei  be- 
wegbaren Kugel  besteht.  l'm  Jen  durch  Stolle  hervorgerufenen 
Ijujotedctungctl  des  Chassis  zu  hi»rri;nen.  ist  zwiseh.u  f  1  et  riebe - 
kästen  und  liilYercnli.il  ein  K. ird.it-  in 
schaltet.  I»ic  (tesanitaiuirJn.ru  Metel  Jetl 
grollen   Vorteil.   daU   aKe    Teile    n ach  \n 


I 
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Möglichkeit  spricht.  Jen  Vorbau  an  alle  l'fcrde  Last-  oder 
l.icl'ertingsw.igcn  anzufügen  und  hierin  einen  Hauptvorteil  ihres 
Systems  erblickt.  Iienn  es  ist  doch  wohl  zweifelhaft,  ob  derartige 
(irfährte  einer  elwa  doppell  so  hohen  (■eschwinJigkcit  und  den 
auftretenden  Stollen  und  Krschütlcrungcii  gewachsen  sind. 

Her  Zweizylindermotor  für  Lastwagen  wnr  übrigens  Auf 
Jer  Ausstellung  zahlreicher  vertreten,  als  zu  erwarten  wnr.  So 
Verwertet  .-uioh  Jie  Firma  Ariis  lür  Uistwagcn  bis  zu  MX*)  kg 
Nutzlast  24  -M)p(erJige  Astcr-Zweizylindcr-Moturcti.  Ob  so 
starke  Zweizylinder  Motoren  wirklich  vorteilhafter  sind  als  Vier- 
KyliivJer-Motnren.  erscheint  trolz  der  gröilcren  Kinfachheit  der 
Wartung  Iraglich.  sie  durften  besonders  beim 
Anziehen  leicht  Schwierigkeiten  hereilen. 

Zu  Jet)  Ar.h.ingerinncn  des  Zweizylinder- 
motors gehört  auch  Jie  schon  weiter  oben 
erwähnte  •  •rion-licscIlsLhaft  Zürich,  eine  gröüerc 
l.ikiik.  dkl  sieh  lediglich  mit  L.isiwagenb  III 
beschäftigt  und  bereits  auf  eine  Keilte  von 
Ktl'olgm  zurückblicken    kiiim.     iHtt  Chassis, 


ff 


kl.ippuug  der  Haube  ohne  weiteres  zuganglich  sind,  w.ihrend  es 
sonst  bei  Lastwagen  manchmal  notig  wird,  die  gesamte  l-asi 
abzuladen,  um  die  reparaturbedürftigen  Teile  von  oben  her 
heutiem  zugänglich  zu  machen.  AulSerJeni  wird  das  tute  Gewicht 
wesentlich  verringert,  so  daU  die  Fabrik  angibl.  Lastwagen-Chassis 
für  +  *  •  '  kg  Nutzlast  liefern  zu  können,  welche  selbst  nur 
ca.  190<>  kg  wiegen,  so  daU  das  Verhältnis  von  loter  Lwt  zu 
Nutzlast  ein  iiuQerordcntlich  günstige»  wäre,  Auel»  der  Bentin- 
verbrauch,  der  von  der  Fabrik  auf  O.IJ  1  für  Jie  Kilometer-Tonne 
Nutzlast  angegeben  wird,  geslallet  sich  geringer  als  bei  anderen 
Systemen.  KnJIich  ist  noch  die  Möglichkeit  einer  gleichzeitigen 
Bremsung  aller  vier  Räder  und  die  durch  den  VorderraJanlrieb 
hervorgerufene  Verminderung  der  Schleudergefahr  hervorzuheben. 
Anfechtbar    scheint   es    indessen,   wenn   die    Fabrik    von  Jer 


ig.  » 


welches  in  Fig.  I  1  abgehildel  ist,  besitzt  einen"  liegenden 
Zweizylindermotor  mit  'niedriger  Tourenzahl,  die  nur  Iii  Kl  l'm- 
Jrehungen     pro"  Minute     betragt.       Her  pferJige  Motor 

(110X1*0)  selbst  ist  auf  Fig.  12  von  der  linken  Seile  pbuli» 
graphiert.  Has  liaszuführungsrohr  und  die  senkrechten  Kintatl- 
ventile,  die  horizontalen  AuspufTvctuile  sentit  Jern  Auspuffrohr, 
sowie  Jie  flesanitanorJnung  des  Motors  ist  auf  derselbe:! 
ersichllich.  Her  elwas  weniger  übersichtliche  IffUndrU  Ja.:>n  . 
erfordert  einige  Worte  zur  Krkl.irur.g.  Aus  dem  auf  Jer  Figur 
nicht  cingczciclinclcil  Benzintank  gelangt  Jas  Herahl  in  Jen  am 
vorderen  Wagenende  betinJIichen  Vergaser  I"  und  aus  diesem  Jiuv'i 
Jas  Ansaugrohr  A  in  die  Venlilkaminern  der  beiden  in  der 
Fahrtrichtung  licgcnJen  Zylinder  7..  Die  Kühlung  derftelhen 
wird  durch   den  im  Kähmen  «Uffeehängtcn  Kühler  V  vi-rniiUeUi 
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Je»  Rohrsystems  /'  besorgt.  Die  Kurbelwelle,  welche  in  Jem 
Gehäuse  A'  Fl*  liegt,  tragt  .in"  Jer  einen  Seite  Jen  Ansatz  M.  an 
Jen  der  Magnetapparat  angeschlossen  wird,  auf  Jer  anderen 
Schwungrad  iS.\,  Kuppelung  und  Anwerfvorrichtung  Von 
dem  ebenfalls  auf  dieser  Welle  befindlichem  Zahnrad  R  geht  eine 
von  der  Firma  seihst  konstruierte  Patentkette  bis  zu  dem  Punkt  P, 
wo  die  Welle  de»  Gclrtehekasiens  erreicht  wird.     Trotzdem  die 


Fabrik  in  dieser  Kette  den  Vorteil  einer  elastischen  Kraftüber- 
tragung und  einer  besonderen  Schonung  de»  betriebe»  zu 
erblicken  meinl.  scheint  in  der  außerordentlichen  Lange  derselben 
doch  eine  Schwache  der  Konstruktion  zu  liegen,  besonders  da 
eine  Streckvorrichtung,  wie  bei  eigentlichen  Antriebskcllen  nicht 
möglich  ist.  da  beide  Zahnräder  festliegen :  es  kommt  also  darauf 
an.  wie  widerstandsfähig  sich  diese  Kette  gegen  Verlängerungen 
erweist.  Von  der  sekundären  Welle  des  Gctrichskastcns.  der  mit 
vier  Geschwindigkeiten  ausgerüstet  ist.  werden  die  Kader  mittels 
zweier  Ketten  H  angetrieben.  Was  die  Hebel  betrifft,  so  fuhrt 
das  System  ./  zu  einer  inneren  Backenbremse.  F  bedeutet  die 
KuÜbremsc  und  D  die  GcscIminJigkeitswcchselüherlragung.  Der 
Benzinverbrauch  wird  von  einer  Londoner  Automohilomnihus- 
gesellschaft.  die  eine  ganze  Reihe  von  i  »rion-Wagcn  in  Betritt) 
hat,  auf  0,4  I  pro  Kilometer  angegeben. 

Nach  diesen  Kinzelbesprechungen  möchte  ich  zunächst  auf 
eine  weitere  Konstruktion  zur  Losung  des  bereits  oben  behandelten 
1  Mffcrcntial  -  Getriebe  -  Problems  eingehen  und  die  betreffende 
Konstruktion  der  Werkstätten  fur  Maschinenbau  vormals 
l>ucommun,  Mühlhauscn  i.  K.,  besprechen,  die  auch  sonst  m»ch 
interessante  Details  bietet.  Hei  der  Konstruktion  handelt  es  »ich 
um  einen  Antrieb  der  durch  ein  Differentialgetriebe  gekuppelten 
Treibraderwelle  vermittels  zweier  zti  der  Treibraderwelle  gleich  - 
achsigen  starr  mit  einander  verbundenen  Kegelräder.  Das  charak- 
teristische dieser  Konstruktion  ist.  daU  die  beiden  Kegelr.ider  je 
auf  einer  Seite  des  Differentialgelriehes  auf  Vorsprüngen  des  die 
Treibraderwelle  umschließenden  ticliauscs  in  diesem  gelagert  und 
durch  eine  als  Träger  der  l'nilaufiadcr  des  Differentialgetriebes 
dienende  Büchse  starr  miteinander  verbunden  sind.  Die  beiden 
Kegelräder  sind  mit  einander  zugekehrten  Zahnkränzen  versehen, 
in  welche  die  in  bekannter  Weise  im  Triehwcrkgchausc  gelagerten, 
von  der  Motorwelle  aus  angetriebenen  Kegelräder  eingreifen. 
Gegenüber  den  bekannten  Antriebvorrichtungen  dieser  Art  soll 
durch  die  vorhandene  Ausbildung  und  Anordnung  der  einzelnen 
Teile  möglichst  große  rnemptindlichkeit  selbst  gegen  heftige  Stotie 
sowie  Kntlastung  der  einzelnen  Autriebteile  von  gegenseitiger 
schädlicher  Kriiltewirkung  bei  gleichzeitiger  günstigster  Platz- 
ausnutzuug  erzielt  und  eine  für  die  schwersten  Lastwagen  aus- 
reichende Betriebssicherheit  erreicht  werden. 

Fig.  Ii.  welche  die  Konstruktion  veranschaulicht,  bedarf 
einige  Worte  der  Erklärung. 

Die  die  Wagenräder  n  tragende  Triebwelle  g  ist  in  be- 
kannter Weise  an  derjenigen  Stelle,  wo  das  Differentialgetriebe 
angeordnet  ist.  geteilt.  Die  beiden  Triebwcllcncndcn  o  und  j» 
greifen  dabei  zweckmäßig  zapfenartig  ineinander.  Zu  beiden 
Seilen  dieser  Teilslelle  sitzen  auf  den  Wellenenden  die  Räder  m 
des  Differentialgetriebes,  welche  mit  Jen  Cmlaufrädcrn  /  in 
Kingriff  stehen.  Letztere  erhallen  in  üblicher  Weise  mittels  An 
triebräder  fy  die  ihrerseits  von  der  Motorwelle  a  aus  durch 
llülfswellen  J  gedreht  werden,  ihre  umlaufende  Bewegung.  Die 
Höllswellen  tragen  nn  dem  einen  Knde  Räder  t  für  den  Antrieb 
der  Rader  f  und  sinj  an  dem  anderen  Knde  mit  Stirnrädern  c 
versehen,  die  in  einander  eingreifen,  wobei  eines  derselben 
auUerdem  mit  dem  Trieb  b  auf  der  Motorwelle  a  in  Kingriff 
steht.  Das  ganze  Getriebe  ist  von  einem  Gehäuse  jq  ein- 
geschlossen, das  zwecks  Beobachtung  und  Wartung  des  (ictriches 
einen  abnehmbaren  Deckel  r  hat.  Die  Tragachse  «  bildet  eine 
Fortsetzung  des  Gehäuses  j  ,/  ojer  ist  mit  diesem  verbunden. 

Die  Wagentriehwelle  g  ist  zu  beiden  Seiten  der  Teilslelle  0  p 
unmittelbar   in   dem   das  Triebwerk  einkapselnden  Gehäuse  j  q 
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gelagert  und  die  nach  dem  (iehäuscinnern  vorspringenden  L«g  I 
büchscil  ■•;   dienen  als  UrchZupfen   für  die  beiden  Kegelräder  /'. 
Diese  sind  dadurch  der  direkten  l'ehertragung  von  Kriehütlcrungen 
und  von  achsinlcn  Bewegungen  der  Tricbwcllcntcile  entzogen  und 
erhalten   Ul  den   l»agerb»iclisvn  A   Teste   und   von  den  ühngen 

Teilen  destictriebes  unabhängige 
Stutzpunkte.  Dkl  beiden  Kader  f 
sind  durch  eine  Büchse  /  fest  mit 
eiuiinder  verbunden  und  bilden 


mit  dieser  einen  starren  Umluut korper,  dem  in  der  Aehscnrichtung 
eine  gnilie  Spannweite  gegeben  werden  kann,  ohne  dali  unter 
Wahrung  der  höchsten  Betriebssicherheit  eilte  nennenswerte 
Verstärkung  und  daher  <  •euielilszunahme  sich  notwendig  macht. 
L'eber  den  l'mfang  der  Büchse  j  sind  l.agerstcllcn  h  für  die 
rmlaufriider  _i  des  hiffcrcntinlgetricbes  verteilt,  welch'  letztere 
infolge  der  grollen  Spannweite  des  l.'mlinil korpers  f  t  möglichst 
gTOfl  genommen  werden  können  und  daher  auch  um  so  wider- 
standsfähiger sind.     l>cr  Umlauf körper  f  i  bildet  gleichzeitig  eine 
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Muffenverbindung  zwischen  den  beiden  Stirnseiten  J<-s  (»ehäusex  /  q 
und  trägt  dadurch  zur  Festigung  der  Anlrichvorrichtung  bei. 

iJie  Kegelräder  f  haben  einander  zugekehrte  Verzahnung 
für  den  gleichzeitigen  Fängriff  der  von  der  Motorwcllc  aus 
angetriebenen  Kegelräder  r.  Aulter  der  damit  vcrlolgicn  günstigen 
l'latzausnutzung.  so  Jaß  das  Triebwerk  trotz  der  auf  schwere 
ArbeitHk'trtunK  berechneten  Abmessung  der  Kraft  übertragenden 
Teile  eine  gcdrängle  Anordnung  derselben  aufweist,  wird  hierdurch 
ferner  ein  Ausgleich  der  achsialen  /ahndrücke  an  den  verschiedenen 
Kingriffsstcllen  des  (ieiriebes  unter  gänzlicher  F.ntlastimg  des 
I  Mfl'crcntinlgclnebcs  von  diesem  lirnck  herbeigeführt. 

Kine  interessante  Konstruktion,  die  sich  auf  die  Bremsung 
des  Automobils  bezieht,  wurde  von  der  Kirma  Adolph  Saurer 
Arhon  (.Schweis)  gezeigt.  Davon  ausgehend.  daß  die  gewöhnliche 
V  riktionshremsung  eine  starke  Abnulzung  des  (ietriehes  und  bei 
Ulockieren   der  Hinterräder  die  tlcf.ihr  des  Schleudern«  erzeugt. 


kommt  die  Kirma  zu  dem  Schlosse,  dal»  eine  Bremsung  mit  dem 
Motor  seihst  für  das  Fahrzeug  geeigneter  ist.  hie.«  Art  der 
Bremsung  aber  hat  die  Nachteile  mangelnder  Regulierbarkcit 
und  verursacht  bei  Schließung  der  Drosselklappe  ein  Ver- 
schmutzen der  Fundstelle  durch  hlnaufges-iugtcs  t>el.  l'm 
diese  fcbelstände  zu  Vermeiden,  hat  die  Fabrik  die  sonst 
übliche  Konstruktion  unter  Berücksichtigung  der  folgenden 
•  Gesichtspunkte  verändert.  Während  bei  der  normalen  Steuerung 
keine  Brcnisarbcit  geleistet  wird,  da  Komprcssionsarheit  und 
Kxplosionsarbeit  einander  aulheben.  wird,  wenn  das  Aus- 
laliventil  Iniher  geiiffnet  wird,  nur  ein  Teil  der  Kompressions- 
arbeit durch  die  Kxpliwuonsarhcil  ausgeglichen.  Da  sieh  das 
früher  geöffnete  Auslaßventil  aber  auch  früher  schließt,  so  wird 
die  vorher  durch  die  Verbindung  mit  dem  Auspuffrohr  auf 
atmosphärischen  Druck  gebrachte  Luft  beim  letzten  Teil  des  Aus- 
pufT.iktcs  wieder  komprimiert,  bis  sie  durch  ein  geöffnetes  Luft- 


Ventil  entweicht,  ohne  Arbeit  au  die  Kurbelwelle  zurückzugeben, 
l'm  vollends  die  größte  Bremslcistung  in  erzielen,  wird  der  Moment 
der  Auspuffüffnung  in  den  sonstigen  Ksplosjonshub  verlegl.  Die 
hierzu  erforderliche  Konstruktionsändcrung  wird  durch  Fig.  14 
veranschaulicht.  Der  Hebel  a.  welcher  sich  am  Steuerrad 
befindet,  wirkt  von  Ii  bis  V  Mit  den  Kolbcnsehicbcr  h  des  in 
der  Milte  der  Figur  sichtbaren  Vergasers.  Itewegt  man  aber  den 
Hebel  a  weiter  über  V  hinaus  nach  l>  so  wird  die  Stellung  des 
auf  den  Vergaser  wirkenden  (idctüngex  y  nicht  mehr  beeinfluß:, 
JugeKi.fi  wird  die  Auslaßnockenwelle  »  fortlaufend  verdreht,  her 
Weg  von  //  bis  A  reguliert  die  <  leffnung  des  Vergasers  und 
damit  die  Motorleistung.  Im  Tunkte  A  schlieUt  der  Kolben- 
schieber /'durch  den  Ventilsitz  l  den  Diisenkanal  völlig  ah.  Der 
VkVg  von  A  bis  f 1  öffnet  das  im  Kolbenschieber  /  angeordnete 
Ventil  »i  und  schafft  damit  freien  Durchlali  zum  Auspuffrobr. 
d.  h.  zur  Atmosphäre.    Der  Weg  von  A  bis  C  wird  heim  l'eher- 

gang  von  Motorleistung  zur 
Motorbremse  stets  überfahren, 
damit  kein  Vacuum  in  den 
Zylindern  entstehen  kann.  Durch 
die  Verschiebung  von  ('  nach 
U  wirJ  Jic  .Motorbremsung 
fortlaufend  vergrößert.  Das  Ventil 
m  wurde  eingeschaltet  um  voll- 
kommenes Dichthalten  des 
Kolbeuschiebers  /  zu  erzielen. 
Da  bei  der  Verdrehung  der  Aus- 
1  lOnockenwelle  die  Berührung 
zwischen  Nocken-  und  Stoß- 
kolhenwelle  stet»  die  gleiche 
bleibt  i  länicnherühningi  braucht 
bei  ihrer  Ausbildung  keine 
Kiicksicht  auf  die  Motorbrcm- 
sung  genommen  zu  werden, 
hie  Wirkung  der  Automobil- 
bremsung wurde  in  sehr  inter- 
essanter Weise  durch  Dia- 
gramme veranschaulicht,  wi-lche 
die  zwei  Takte  des  Verfahrens 
deutlich  unterscheidbar  zeigten. 
Diese  Diagramme  wurden  auf 
einem  Otto  Schulzc'sehcn  Indi- 
kator-Manngraph sieht  ha  r.dcssen 
Prinzip  im  wesentlichen  auf  der 
Ablenkung  eines  auf  einen  Spiegel  einfallenden  und  reflektierten 
Lichtstrahles  beruht,  einer  Eigenschaft,  die  bereits  bei  mannig- 
fachen physikalischen  Apparaten  und  in  neuerer  Zeit  auch  bei 
elektrischen  Fernschreibern  benutzt  wurde. 

Bevor  ich  mich  den  Dampl  lastwagen  zuwende,  mochte 
ich  noch  auf  den  Straßenbahnwagen  mit  Benzinmotorantrieb  von 
Decauville  Ante  hinweisen,  der  auf  der  Ausstellung  gezeigt  wurde. 
Derartigen  schmalspurigen  Straßenbahnwagen  begegnet  man  in 
Frankreich  und  Belgien  wiederholt,  während  hier  in  Deutschland, 
soviel  mir  bekannt  ist,  noch  kein  derartiger  Betrieb  vorhanden  ist. 
In  das  Untergestell  eines  dreiachsigen  Straßenbahnwagens  ist  ein 
IX  pferdiger  Vierzylindermotor  flittl  X  l<»5)  mit  Kupplung  und 
Getriebe  eingebaut  (siehe  Fig.  15  I").  dessen  drei  Ge- 
schwindigkeiten ti,  IN  und  30  km  pro  Std.  betragen.  Alle  Teile 
des  Mechanismus  sind  durch  eine  Umhüllung  völlig  gegen 
Staub  geschützt  und  durch  zwei  große  an  den  Seiten  befindliche 
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Fig.  >5. 

Türen  bequem  zuganglich-  Sämtliche  Teile  des  Momis.  sowie  der 
Transmission  sinJ  von  nullen  völlig  lu'sichlbar.  I  >a*  t  hassis 
selbst  rulu  vorne  auf  einem  Drehgestell.  J je  Triebachse;  liegt  hinten, 
und  ist  durch  eine  besondere  Anordnung  verschiebbar,  um  die 
Ausdehnung  der  Antrichskcllc  ai  szuglcich.n.  Der  Führer,  welcher 
zwei  krallig  wirkende  Urenisctt  zu  »einer  Verfügung  hat,  stellt 
auf  der  vorderen  Plattform,  wo  alle  Kcgulicrungsapparatc  ver- 
einigt sind,  ihre  Wirkung  wird  durch  Ilowdeii-Traiismissionen 
bitätigi.   Die  Karosserie  bietet  J4  Stuplal/.c^und  10  Stehplätze. 

Üb)  Zahl  der  ausgestellten 
I  lampf  lastwagen  war,  wie  schon 
im  Anfall};  gesagt  wurde,  per 
schwindend  klein  im  Vergleich 
zu  der  stattlichen  Ziffer  der  Heil 
zinwagen.  Aber  man  umseht  sich, 
wenn  man  diese  Abteilung  des- 
halb für  bedeutungslos  halt.  Im 
riegenteil  in  viel  höherem  Malle, 
als  die  Berliner  Ausstellung  be- 
wies der  Salon,  daU  dir  Dampf 
auf  dem  Lastwagengebiete  noch 
immer  und  vielleicht  sogar  in 
höherem  Malle  als  früher  ein 
ebenbürtiger  (iegner  ist.  Ein  Ne- 
wels hierfür  ist.  JaO  wie  schon  im 

Anfang  angedeutet  wurde,  last  alle  jene  grollen  weitgreifenden 
Projekte  sich  auf  Dampfwagcnbctrichc  beziehen. 

Vor  allem  inuli  hier  der  interessante  Zusammenschluß  be- 
sprochen werden,  der  sich  im  Laufe  des  vorigen  Jahrs  vollzogen 
hat.    Leon  Serpoiiet.  l'aris.  der  Erfinder  des  bekannten  Scrpollet- 

D.impfWagcits.  dessen  1903  Modelle  in  Heft  |4  des  V.  Jahrgangs 
der  vorliegenden  Zeitschrift  ausführlich  besprochen  wurden,  tat 
früher  den  amerikanischen  Kapitalisten  dardner  zur  Seite  gehabt, 
der  ihm  mit  tield  zu  seinen  Versuchen  unterstützte.  Diese  Ver- 
bindung wurde  gelost  und  im  April  r9flii  fand  ein  v.  rCiiiHL'cs 
(.'übereinkommen  zwischen  A.  Itarrac«|  und  Serpollcl  statt,  welches 
im  Mai  zu  einem  dauernden  wurde.  h»  i»i  bcdctltungsvnlL  d.iti 
der  Zusammunschluli  gerade  mit  dieser 
Kirma  erfolgte,  welche  von  allen 
Irati/osischen  Firmen  die  grollte  Be- 
deutung als  Exportlirma  besitzt  und 
an  Zahl  der  fabrizierten  Wagen  nur 
von  ganz  wenigen  Fabriken  ühertroffen 
wird.  In  der  Tat  legi  auch  die  Absicht 


vor  die  Herstellung  der  DarracejSerpollut  Danipfwagen.  wie  sie  jetzt 
hrlBdV  sofort  in  groUem  MaUstabe  aufzunehmen  und  in  der  nell< 
erbauten  Fabrik,  die  sich  an  diu  C.ehäiide  von  A.  Darracej. 
SureMies,  anschlicül.  solleil  schon  in  diesem  Jahre  mehr  als 
JikKM 'hassis  hergestellt  werden.  Das  System  Serpollel  dürlle  das 
Veisuelisst.idiuiu  jetzt  völlig  hinler  sich  haben  und  es  ist  auch  wohl 
k  i ii in  anzunehmen.  daU  eine  Kirma,  wie  Darracu,.  ihre  Arbeitskraft 
für  unfertige  Konstruktionen  hergeben  würde.  Auch  v<ilkswirt 
schalllich  ist  dieser  Ztis.inimenscnhiU  interessant,  da  das  Kapital 
der  Harracq  Serpollel  i  •>.  Ltd.  nicht  weniger  als  \2  S0U0U0  Pres, 
betragt,  die  zum  grollen  Teil  von  englischen  Aktionären  stammen. 
Die  l'apicre  dieser  t  oinpagnie.  welche  in  London  unter  englischem 
<  leset/  gegründet  ist,  werden  an  der  Londoner  Börse  gehandelt, 
und  in  dieser  Stadt  finden  auch  die  «leiieralvcrsarnmlungcu  statt. 
Welches  Vertrauen  die  Cnmpaguic  in  die  Zukunft  setzt,  beweist 
der  l'mstand.  daU  sie  bereits  kurz  nach  ihrer  firündung  als  Be- 
werberin um  das  Monopol  der  allen  Pariser  i  hnuibusgesellschafi. 
welches  1910  erlischt,  aufgetreten  ist.  und  der  Stadt  l'aris  einen 
liampfomnihusbetrieb  mit  10  Cent.  KinhcitstaNc  garantieren  will, 
Hie  Kirma  »lullt  zwei  Lastwagentypen  von  20  und 
.in  l'.S.  her.  Ifen  .in  «I  l'.S.  Chassis  zeigt  die  Figur  IS. 
Die  Maschine  selbst  ist  auf  Kig.  I')  abgebildet.  Unter  Hinweis 
aul  die  frühere  Beschreibung  genügt  es.  ein  paar  Aenderuugeii 
kurz  zu  besprechen.  Anstatt  des  einfach  wirkenden  Vierzylinder 
Hiotors  wird  jetzt  ein  doppelt  wirkender  Zweizylindermotor  ('H)x  125) 

mit  Ventilsteuerung  verwandt. 
Diu  Maschine  selbst  ist  in  die 
hinlere  Hälfte  des  Chassis  ver- 
legt, so  dall  die  Kurbelwelle  ver- 
mittels einer  Zahnradüberselzung 
direkt  auf  die  Kellcnachse 
wirkt.  Die  Knudcnsatoranlagc 
ist  vervollkommnet  worden  und 
hat  eine  Vergrößerung  erfahren 
dadurch.  daU  der  l'etroleumlank 
unter  den  Kührersitz  verlegt 
wurde.  Im  uhrigen  ist  die  Wir- 
kungsweise dieselbe,  wie  früher. 
Dur  stark  überhitzte  Dampf  tritt 
aus  dem  liegenstrom-Vnrwiiriinr 
mit  etwa  1 30*ttt  den  Kondensator, 
verlassen.  Diese  Temperatur  wird 
Wageneilde  angebrachten  Kühler 
auf  6U  SU"  erniedrigt.  Mit  dieser  Temperatur  wird  das 
Wasser  dann  dem  keservoir  zugeführt.  Jede  Möglichkeit  einer 
Kxplosinns.  (»der  Feuersgefahr  scheint  ausgeschlossen  zu  sein,  da 
das  Sicherheitsventil,  sobald  es  in  Kraft  tritt,  jede  weitere  Ver- 
dampfung von  Waaser  selbst  bei  falscher  Handhabung,  völlig 
verhindert  und  andererseits  das  benutzte  Brennmaterial  nicht 
entzündlich  ist.  Das  Wasserreservoir  reicht  für  etwa  100  km. 
die  mitgi'ßhrte  Pctrotciimmengc  für  ca.  100  km 
aus.  Diu  Verhrauchsziflurn  für  Petroleum 
schwanken  zwischen  o.5   und  U.J 


um  diesen  mit  ca.  |oo*  zu 
dann  in   dem   am  vorderem 
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je  nacK  dem  Zustande 
der  ( 'hiiu-ssccn.  Wenn 
dieser  Verbrauch  mich 
.iiv  Mengt  dem  eines 
Itvnzinmntors  gleich- 
kommt,  sai  muU  mal) 
doch  berücksichtigen, 
dal)  der  Betrieb  sich 
trotzdem,  des  wesent- 
lich niedrigeren  1'reises 

wegen,  erheblich 
billiger  gestaltet.  Den 
gesamten  ( )elverh  rauch 
für  Motor,  Meehanis 
mus  und  Rüder  gibt  die 
Firma  auf  2  bis  I 
pro  Arbeitstag  an. 
Trutz  ihres  kurzen  Be- 
stehens hat  die  Firma 
bereits  einen  glänzen- 
den Krfolg  zu  ver- 
zeichnen, denn  von  den 
■S  Prämien.  dicanlüUlicli 
des  tMStCfl  Wetthi- 
weifet*  .in  die  22  teil- 
nehmenden Wagen  ver- 
teilt wurden,  erhielt 
jeder  ihrer  drei  Wagen 
eine. 

Krullich  mutS  ich 
nochanl  die UiinipfUst 

wagen  vmi  Ühebochc, 


FiK  Kj. 
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Paris  und  Purrcy,  Bordeaux  eingehen.  Reide 
benutzten  Cokes  oder  Kohle  als  Brennmaterial 
und  bedürfen  infolgedessen  eines  Schornsteins, 
der  sie  für  Jen  städtischen  Verkehr  wenig 
wünschenswert  macht.  Kür  den  l.'cherlund- 
verkehr  sind  sie  indessen  wohl  geeignet,  du 
ihre  Verbrauchsziffern  sich  zwischen  J$U  und 
SÜU  g  Kuhle  pr»>  Kilometer-Tonne  Nutzlast  be- 
wegen. 

Der  Mutor  des  in  l-*ig.  J()  dargestellten 
Chaboche- Wagens  besitzt  eine  Stärke  von  M)  P.S. 
und  eine  Nutzlast  von  6000  kg.  l>er  Kessel, 
welcher  sich  am  vorderen  Knde  des  Wagens  iu-- 


lindel.  ist  eigens  von  der  Firma  konstruiert  und  besitzt  eine  auto 
niatische  Vorrichtung  für  die  Zuführung  des  Brennmaterials. 
Auch  der  Mechanismus  dieses  Wagens  wurde  bereits  in  den)  oben 
erwähnten  Hefte  beschrieben. 


I  ivr  Wagen  VOfl  Purrey .  Bordeaux,  i  s.  Fig.  - 1  > 
schlictllich  wird  mit  überhitztem  Dampf  hetrieben 
und  ist  mit  automatischer  Wasser-.  Brennstoff- und 
I  iclzuführung  versehen,  ln'e  Behälter  für  (  oke* 
reichen  für  4M  km.  Die  Geschwindigkeit  des  voll- 
hvladcncn  Wagens  betrügt  X  14  km  und  die 
Maschine  ist  stark  genug  Steigungen  biszu  12*/«  ZU 
überwinden.  Die  Fahrzeuge,  welche  im  städtischen 
Verkehr  von  Paris  ihrer  grollen  Schwerfälligkeit  wegen  wenig  er- 
freulich wirken,  scheinen  für  den  schweren  Krachtverkehr  außer' 
Ordentlich  geeignet  und  haben  bereits  in  vielen  Industriebetrieben 
Verwendung  gefunden. 


UebuncjS'Automobile  für  die  Feuerwehr. 

Von  Ziril-Ingtnivur  M*H  K.  Zrchlin,  i  harloitcnbort;. 


Der  Ersatz  der  Feuerwehr- Fahrzeuge  mit  tiespannen  durch 
.uitomohile  Fahrzeuge  dürlte  nur  eine  Frage  der  Zeit  sein,  l'nter 
all  den  grollen  Vorteilen,  welche  die  letzteren  Tür  sich  haben,  sei 
nur  auf  den  einen  aufmerksam  gemacht,  dali  die  Pferde  den  weit- 
aus grollten  Teil  des  Jahres  unbeschäftigt  im  Stalle  stehn  und 
Futter  verzehren  hezw.  durch  bezahlte  Mannschaften  in  Bewegung 
gehalten  werden  müssen,  während  das  nicht  in  Betrieb  befindliche 
automobile  Fahrzeug  l'nterhnltungskosten  so  gut  wie  garnicht 
verursacht.  Die  Schwierigkeit  der  Einführung  automobiler  Fahr- 
zeuge bei  der  Feuerwehr  liegt  hauptsächlich  in  den  ersten  An- 
schaffungskosten, welche  ziemlich  erheblicher  Natur  sind  und  in 
dem  l'mstailde.  dall  nach  der  bisherigen  ( Icpflogcnhcit  der  Feuer- 
wehr sehr  erhebliche  Gewichte  von  räumlich  ausgedehnten 
Apparaten  auf  ein  und  demselben  Fahrzeug  mitgeführt  werden. 
Daß.  diese  Schwierigkeiten  keine  unüberwindlichen  sind,  hat  die 
bereits  erfolgte  Einführung  verschiedenartig  gestalteter  Fahrzeuge, 
verschiedenen  Zwecken  dienend  bei  einer  grölieren  Anzahl  von 
Feuerwehren  hewicsen. 

Ks  soll  hier  jedoch  ein  ganz  besonderer  1 'instand  Erwäh- 
nung finden,  welcher  auf  die  weitere  Entwicklung  des  automobilen 


Fcuer-Loschwesens  und  auf  die  Sicherheit  desselben  von  maß- 
gebenden EinfluU  ist;  nämlich:  Sachgemäße  Ausbildung  der  Fahrer. 

Die  heule  bei  den  Feuerwehren  im  Betrieb  befindlichen 
Feuerwehr-Automobile  sind  auUerst  schwere,  grolle,  unhandliche 
Fahrzeuge,  zum  grollen  Teil  mit  elektrischem,  zum  kleineren  Teil 
mit  Dampf-  und  Benzinbetrieb.  Die  Ausbildung  von  Fahrern  für 
diese  Fahrzeuge  kann  nur  unter  Verwendung  bereits  geschulter 
Feuerwehrleute  erfolgen,  weil  es  nicht  angängig  ist.  fremde 
Personen,  wenngleich  sie  im  Automohilfahren  bewandert  sind,  im 
Feuerwehrdienst  zu  beschäftigen.  Diese  Feuerwehrleute  können 
ja  im  besonderen  fachlich  ausgebildete  Handwerker  <Schlosscr 
oder  Schmiede)  sein  und  sind  es  auch  zum  Teil,  aber  die  ganze 
<  irg.misation  der  Feuerwehr  bedingt  es.  dall  die  Fahrer  aus  den 
schon  vorhandenen  Mannschaften  entnommen  werden,  zumal  ein 
groller  Teil  derselben  im  Fahren  ausgebildet  werden  muH.  um  er- 
forderlichen Falls  als  Ersatz  zu  dienen. 

Diese  Ausbildung  erfolgt  nun  seitens  der  Feuerwehren  mit 
der  größten  Sorgfalt  und  Umsicht  und  die  behördliche  Prüfung 
der  Leute  zeigt  in  den  weitaus  meisten  Fällen  gut  vorgebildete 
Fahrer.    Dennoch  Ichlt  den  Leuten  eine  sehr  wichtige  Eigenschult. 
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riiimlich  die  I'cbung  im  Fahren.  Die  Kostspieligkeit  de*  automo- 
bilen Betriebes  dieser  schweren  Kcncrwdirwwffn  sowie  die 
Krhallung  der  W.ichhcreitscluift  der  Wehr  lallt  es  naturlich 
erscheinen,  dall  dieselben  nicht  ohne  Not  aul  die  Stralk-  gebracht, 
sondern  nur  /.u  vcrhallnismäliig  wenigen  l'chungsfahrlen  benutzt 
werden.  Insbesondere  ist  der  VerschleiU  der  Gummibereifung,  der 
Weilen  kostet  nahe  an  IIMM  Mark,  unvcrhältnismiiliig  groll  und 
teuer,  so  dall  sich  die  Wehren  zwcckinalJig  nur  auf  die  allernot- 
wendigsten  Ucbungsfahrtcn  beschranken.  Aul  der  anderen  Seile 
erfordern  die  wie  schon  erwähnt  ungemein  schweren  und  unhand 
liehen  Fahrzeuge  eine  ganz  besondere  Geschicklichkeit  und  Fehling, 
um  sie  mit  der  für  den  Zweck  nötigen  Schnelligkeit  und  der  lür 
den  stadtischen  Verkehr  erforderlichen  Sicherheit  durch  die 
städtischen  SiraUen  hindurch  zu  steuern,  besonder»  noch  unter 
Berücksichtigung  der  meist  schlüpfrigen  Str.nlenoberll.iche.  Diese 
Schwierigkeiten  sind  bereits  leider  durch  die  1'nliille  in  Hannover. 
München  und  zuletzt  in  Schonebert;,  hei  welchem  zwei  Kahm  ihr 
Leben  lassen  ituititcn  und  eine  Reihe  erheblicher  Materialschaden 
entstanden  sind,  in  trauriger  Weise  illustriert  worden.  Ks  ist  noch 
zu  berücksichtigen,  dali  die  im  Betrieb  befind  Helten  automobilen 
Fahrzeuge  ganz  erhebliche  Werte  darstellen,  da  ein  jeder  dieser 
Wasen  etwa  20    25  »M»  Mark  kostet. 

Ks  isl  daher  nichts  naheliegender,  als  den  Feuerwehrmann- 
schallen  eine  sündige  Gelegenheit  zu  geben,  ihre  Fahrkutisi  zu 
Oben,  ihre  Fertigkeit  auf  steter  Hohe  zu  erhalten  und  zu  vervoll- 
kommnen, sowie  staudig  mit  dem  stadtischen  Straßenverkehr  in 
engster  Berührung  zu  bleiben.  Hierzu  jedoch  können  wegen  ihrer 
Kostspieligkeit  und  der  Kntn.ihnte  aus  der  Wachlnreilschal't  die 
vorhandenen  Fcuerlösch-Automobilc  nur  in  Ausiiuhmefallen  Ver- 
wendung linden,  im  grollen  und  ganzen  dagegen  ist  es  erforder- 
lieh,  besondere  lehungswagcn  von  geringem  Werte  zur  ständigen 
Ausbildung  und  l'ehung  der  Mannschaften  im  Betrieb  zu  haben. 
Diese  Ausbildung  muH  eine  standige  sein,  weil  einerseits  die  noch 
vorhandenen  Gespannlührwcrkc  allmählich  durch  solche  mit  moto- 
rischem lletrieb  ersetzt  werden  sollen  und  weil  andrerseits  ein  steler 
Wechsel  im  Personal  und  ein  .Nachschub  in  demselben  st.utlinden  muH 


Zu  solchen  l'ebungsf.ihrzeiigen  eignen  sich  in  erster  Linie 
Bcndn-  oder  Klektromohile.  welche  man  auch  gehraucht  zu  einem 
l'reise  von  .5  5«  Mi  Mk.  haben  kann.  Diese  L'chungsfahrten  mit 
derartigen  l'ehungsfahrzeugen  gewinnen  noch  insofern  ganz 
besonders  den  Wert,  als  sie  mit  den  viellachen  Kontroll-  im.: 
Uevisionsg.uigen  der  oheren  Beamten  verbunden  werden  könne-: 
Hierdurch  wird  einmal  Zeit  erspart  und  andererseits  soll  «in 
bestimmtes  Ziel  auf  dem  nächsten  Wege  erreicht  werden,  wahrend 
man  bei  l'ebungslahrten  mit  den  schweren  kostbaren  Feuerwehr 
Automobilen  nur  zu  sehr  geneigt  ist.  für  die  Fahnen  immer  die 
bequemsten  StraUcnziigc  zu  wählen.  Diejenigen  Leute,  welche 
täglich  mit  solchem  l'ehungsfahrzeug  durch  die  Strallen  einer 
OroBlitadl  fahren,  lernen  nicht  mir  den  Verkehr  derselben,  sondern 
auch  die  Lenkung  eines  automobilen  Fahrzeuges  in  ausgiebigstem 
Matte  kennen.  Sie  sind  daher  in  ganz  besonderem  Malle  geeignet 
die  schweren  Dienstfahrzeuge  der  Feuerwehr  zu  steuern,  mit 
deren  Betrieb  und  Steuerung  sie  sich  danach  leicht  vertraut 
machen  werden.  Da  im  allgemeinen  die  Steuerung  und  Lenkuni: 
der  motorischen  Fahrzeuge  von  einander  nichi  wesentlich  abweicht 
und  da  es  bei  der  Handhabung  eines  solchen  Fahrzeuges  vor 
allem  auf  schnelle  KnLschlosseiiheit.  Geistesgegenwart  und  ähnliche 
Kigcuschallen  ankommt,  welche  nur  durch  standige  l'ehung  i.t 
Siralieiiverkehr  gewonnen  werden  können,  so  sollten  die  sli.it 
liehen  und  stadtischen  Behörden  und  Körperschaften,  welchen 
Feuerwehren  untentefl  sind,  die  geringen  Anschsffungskasten 
solcher  l'ebungsl.ihrzeuge  nicht  scheuen,  um  den  Wert  Jcs  in  ek 
automobilen  Feuerloschwagen  hineingesteckten  Kapitals  sicher  zu 
■teilen  und  zu  erhoben  und  den  Fahrbetrieb  desselben  sowohl  lür 
die  Fahrer  als  auch  besonders  für  das  Strallcnpuhlikurn  so  gefahr- 
los und  sicher  wie  möglich  zu  gestalten.  Sie  würden  andrerseits 
durch  L'nfdtle  ihrer  Fahrzeuge  die  ganze  Verantwortung  auf  sich 
Udert,  sowie  den  Vorwurf,  die  Fahrer  nicht  sachgcniäl)  ausgebildet 
oder  ihnen  nicht  Gelegenheit  zur  .Ausübung  ihrer  Fahrkunst  und 
zur  Krlangung  genügender  Fertigkeit  und  Sicherheit  geboten  zu 
haben. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


ß  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen  und 

Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Marz  bis  Dezember 
1906  wie  folgt: 

I.    Verhren  ni.iigs  ,    K  s  p  I . .  - 1  n  ■  i  -  r:i  o  t  o  r  e  n     für    Kr. Ott. ihr 

zeuge: 

Kin  fuhr: 
Durchscliiiittswert  45«)  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  I  119  dl 

davon  aus  Frankreich   355  . 

Vcr.  Staaten  von  Amerika  J.?S  . 

Ausfuhr: 
liiirchsclinittswert  \2<>  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   2  Mi  dz 

davon  t)  vollständige  Maschinen    ...  I  Oo4  . 

nach  Frankreich   122  „ 

.     Niederlande   i2»  , 

.     Oesterreich- Ungarn   121  „ 


bi  Krsatz- und  Reserveteile,  allein  ausgehend  1  269  dz 

nach  Frankreich   906  n 

.     Argentinien   107  . 

'.  Fers onenmotor wagen: 

Kin  fuhr: 
Durchschnittswert  N56  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   14063  dz 

davon  aus  Belgien   I  7.i0  „ 

„    Frankreich   «  904  , 

..    Italien   I  797  . 

.    Oesterreich  l'ngarn  ....  724  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  SJs  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   12  153  dl 

davon  nach  Belgien   1  121  „ 

Frankreich   2  954  , 

Großbritannien   3  185  . 

Ver.  Staaten   von  Amerika  514  . 
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3.  I.astmolorwagen: 

einfuhr: 
Durchschnittswert  230  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   33«  dz 

davon  aus  Frankreich   56  . 

,    Oesterreich- Ungarn  ?S  . 

.    Schwei?   14'*  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  350  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  6«'J|  Jz 

davon  nach  Belgien   M  . 

„     finflhftlitinlnii  5  55s  . 

Argentinien   24  , 

4.  Motorfahrräder: 

Hinfuhr: 
Durchschnittswert  9tK>  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   180  dl 

davon  aus  Belgien   52  „ 

,    Frankreich   4.S  „ 

.    Oesterreich-Ungarn   ....  48  „ 

'?  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  im  Jahre  1906,  verglichen  mit  den  beiden  Vor 
jahnn,  folgendermaßen: 

Hinfuhr: 

1906  1905  [904 

I.  Automobilen  in  dz  .    .             7  933  4.i'»i.  3  S3<, 

im  Werte  von  Kr».       7  ''33 Ot N >  4  3'X.ooo  S.S3r,(KK> 
J.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz  ...    .                16  1 12  41 

im  Werte  von  Frs.           20  ODO  l+t) )MK)  >J  ooo 
Ausfuhr: 

1 .  Automobilen  in  dz  .    .         137  85(.  100521  71035 

im  Werte  von  Frs.    137  856 Ol»)  loo  521  OOO  7IO35OO0 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  di.     .    .    .             I  839  I  4'>2  I  480 

im  Werte  von  Frs.        1  376  CHHl  1  I  IS 000  1303000 

'}  Der    italienische  Außenhandel    in  Automobilen 

und  Motorfahrrädern  gewahrte  in  den  elf  Monaten  Januar  bis 
November  1906,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vor- 
jahres, folgendes  Bild: 

Kmfuhr: 

1906  1903 

1.  Automobilen  im  Gewichte 

von  500  kg  oder  weniger  177  Stuck  Dil  Stuck 

im  Werte  von.    .    .       1 223  554)  Lire      8V9  050  Lire 

2.  Automobilen  im  Gewichte 

von  mehr  als  500—  lOOOkg  42«  Stück  343  Stück 

im  Werte  von     .    .       3  «39  312  Lire    3  536  900  Lire 

3.  Automobilen  im  Gcwtchtc 

von  mehr  als  100  kg  JS|  Stück  121  Stück 

im  Werte  von  .    .    .        4  37?  454  Lire    I  Ml  600  Ure 

4.  Motorrader   199  Stuck  303  Stück 

im  Werte  von.    .    .         159  200  Lire      242  40O  Lire 
Ausfuhr: 
I.  Automobilen  im  Gewichte 

von  500  kg  oder  weniger  23  Stuck  (.3  Stück 

im  Werte  von  .    .    .        204000  Lire     397 250  Ure 


2.  Automobilen  im  Gewichte 

vonmehrals5iht    lOOOkg  336  Stuck  110  Stuck 

im  Werte  von  .    .    .       3  327  ooo  Lire    I  359  250  Lire 

3.  Automobilen  im  Gewichte 

von   mehr  als    |(M>  kg  37t)  Stück  «4  Stück 

im  Werte  von.    .    .       6  930000  Lire    I  443  5oo  Lire 

4.  Motorfahrräder  ....  21  Stuck  7  Stuck 

im  Werte  v<m  .    .    .  D.  SU)  Lire  5  600  Urs 

A  usluhr: 
Durchschnittswert  900  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  I  505  dz 

davon  nach  Dänemark   201  - 

(iroübritannien  ,459  „ 

Niederlande   I()5  - 

.    Südafrika   ION  . 


Personenwagen,    zu  Motorwaifet 


bestimmt,  ohne 


liestellrahmen  (<  h.issi%>.  Motor  inj  Bäder: 

Einfahr: 
Durchschnittswert  2000  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  aus  Belgien  

.  Frankreich  

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  1 5oo  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  nach  Bulgarien  

(iroObritannieti  

Oesterreich-Ungarn.    .    .  . 
.     Rufland  In  Kuropa     .    .  . 

■  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  in  den  ersten  neun  Monaten  des- 
des  Jahres  1906,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres, zeigt  folgendes  Bild: 

Kin  fuhr: 

1906  1903 
...  I  <>4')  hw.  3')0  hw. 


27  dz 

'•  .. 
14  . 


5o  dz 
I  . 

m  . 

4  . 
4  - 


Automobilen  . 


im  Werte  von 

3  579639  i 

1  475  2')'»  $ 

Automobilenteile 

im  Werte  von 

420218 

*• 

86  674  - 

Au 

sfuhr: 

Automobilen    und  deren 

Teile    im    Werte  von 

3  s<M  273  » 

2  369  621  $ 

Davon  gingen 

nach  GroUbrit.iunien. 

1  06S  541 

604  782  . 

Frankreich  .    .  . 

2MC  7')4 

254030  . 

.     Deutschland     .  . 

124  190 

101  998  , 

.     Italien  .... 

239  928 

154  325  . 

Anderes  Kuropa 

196  471 

223  817  . 

Itril.  Nordamerika 

Kl  5  031 

501  765  . 

..      Mexiko  .... 

613  453 

— 

150042  . 

.     Westindieit  .    .  . 

20?  834 

124  552  . 

.    Südamerika  .    .  . 

1 82  382 

47 138  . 

.     Brtt   Ostindien.  . 

2*i  '»22 

2*  602  . 

.     Brit.  Australien 

l"<,  47», 

85  548  . 

Anderes  Asien 

63  so«» 

•h'5'M  . 

.    Afrika  .... 

13  519 

2*  737  - 

.    Anderen  Lindern 

<.  »32 

2*'i4  . 

Ueber  die  Einfuhr  von  Automobilen.  Fahrradern  und 
Motorfahrrädern  in  Egypten  lesen  wir  in  dem  soeben  er. 
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sehienenen  Jahresberichte  'Jos  deutschen  Konsuls  in  Alexandrien 
rür  1905: 

Zum  crstcnmale  in  besonderer  Abteilung  nachgewiesen 
«erden  die  Automobile,  die  bisher  in  der  Klasse  „Feste  und  halh- 
leste  Dampfmaschinen"  mitenth.illen  waren.  Der  Wert  der  (ie- 
samteinfuhr  betrug  21  MM  Lstrl.  K.  woran  Frankreich  allem  mit 
19.269  Lstrl.  K  beteiligt  ist.  (iroUbritannien  Helene  fur  51  öS  iMti.  K. 
Deutschland  kommt  bei  diesem  Artikel  fast  gar  nicht  in  Betracht. 

Die  Fahrräder  und  Motorrader  werden  in  der  Statistik  des 
Jahres  1905  zum  erstenmale  in  einer  besonderen  Klasse  dar- 
gestellt; fniher  waren  sie  in  der  Kategorie  Karren  usw.  mit- 
enthalten.  Da  Krypten  auUcrhalh  der  Städte,  abgesehen  von  der 
Strafte  von  Kairo  nach  den  Pyramiden  und  der  Chaussee  von 
Alexandrien  nach  Kamleh.  fahrbare  Straften  nicht  besitzt,  so  ist 
der  Bedarf  an  Kadern  nur  gering.  Der  Wert  der  Ciesumtcmluhr 
des  Jahres  191)5  betrug  7.195  l.strl.  K.  wovon  auf  ('■roührilannien 
340]  Lstrl.  K.  auf  Deutschland  1642  l.strl.  K  und  auf  Frankreich 
1.522  Lstrl.  K  enttielen. 

?  Ueber  die  Einfuhr  von  Motorwagen  auf  Ceylon 

wird  in  einem  amtlichen  Berichte  MM  Colomho  gesagt:  In  Motor- 
wagen und  Molorradern  kommen  hauptsächlich  englische  Marken  zur 
Kinfuhr  sowie  im  Kennten  Malle  einige  französische  und  deutsche. 

Automobileinfuhr  in  China.  Kimm  amtlichen  Berichte 
aus  Schanghai  entnehmen  wir  folgende  Ktetlen: 

Das  Automobil  als  Transportmittel  hat  hier  eine  ver- 
hältnismaUig  «rolle  Verbreitung  gefunden  und  erfreut  sich  sogar 
bei  den  Chinesen  einer  gewissen  Beliebtheit.  Da  jedoch  hier 
uutlerhalh  der  ausländischen  Niederlassungen  keine  Stratien  sind, 
kann  der  Automobilsport  keinen  besonderen  Aulschwung  nehmen. 
Infolgedessen  dürfte  bald  der  bestehende  Bedarf  gedeckt  Werden 
und  Bestellungen  neuer  Automobile  vom  Auslande  dürften  dann 
nur  selten  vorkommen. 

Dasselbe  nämlich  gilt  auch  von  Motortahrradern. 

Kinige  Firmen  pflegen  die  notwendigen  Maschincnhcsiand- 
teile  zu  Motorbooten  von  zu  Hause  zu  importieren  und  Motor- 
boote mit  Benzin  oder  Klcktrizitätsautricb  hier  zusammen  zu 
stellen 

Automobilen  und  Motorboote  In  Kanada.  Im  Jahre 
1905  wurden  nach  Kanada  4<i.S  Automobile  im  Werte  von 
489070  ♦  eingeführt  gegenüber  .5(>2  Wagen  für  .117  000  $  im 
Jahre  1904.  Man  schätzt  die  Zahl  der  im  Dominium  gegen- 
wartig vorhandenen  Kraftwagen  auf  rund  ISOO.  Die  Nachfrage 
ist  im  Steigen  begriffen,  und  es  ist  vorauszusehen,  dall  im 
laufenden  Jahre  die  Hinfuhr  steigen  wird.  Auch  der  Motorboot- 
sport gewinnt  in  Kanada  eine  t.iglich  wachsende  Beliebtheit.  Kr 
ist  billiger  als  der  Automobilsport  zu  Linde:  die  Maschinen  sind 
weniger  kostspielig  und  erlordern  zu  ihrer  Krhaltuug  nur  geringen 
Kosten.  Verschiedene  einheimische  Firmen  stellen  kleine  Motor- 
boote her.  die  günstigen  Abs  itz  Minien.  Die  Kiufuhr  von  Itooten 
und  Motoren  zu  solchen  beweist,  d.ill  die  inländische  Produktion 
zur  Befriedigung  des  Bedarfes  hei  weitem  nicht  ausreicht. 

fi  Verzollung  von  Automobilen  und  deren  Bestand 
teilen  in  Brasilien,    liemül  dem  neuen  brasilianischen  Zoll 

reglement  werden  die  Automobilen  mit  7p'  t.  vom  Werte,  die 
AutomobtlbeM.indleile  und  Wagen  mit  Alkoholbetrieh  mit  5  r'  '■ 
vom  Werte  verzollt. 

Die  Motorwagen-Industrie  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika.  Ueber  die  Kntu-icklung  der  Autmnuhjl-Industrk 
in  den  Vereinigten  Staaten  sind  anlulllich  eins  l'atuttlpniZUMCM  Zu- 


verlässige Angaben  in  die  i  Öffentlichkeit  gedrungen.  Ks  handelte 
sich  hierbei  um  die  angebliche  Verletzung  des  ursprünglich  sich 
auf  tlasolmautomohilc  erstreckenden  Seiden-Patente«  durch  Fabri- 
kanten und  Händler.  Die  Klectric  Vehicle  Company  hat  als 
Klägerin  dem  tierichte  Angaben  über  den  l'ml.mg  des  (lesen. iftes 
unterbreitet,  welches  auf  dem  Seiden-Patent  beruht,  um  ZU 
beweisen,  welche  Anerkennung  das  Patent  rindet.  Danach 
sind  im  Jahre  l'«»5  27  N40  Automobile  in  den  Vereinigten  Stauten 
erzeugt  worden  und  da  nur  Ausweise  über  den  Verkauf  von 
22  97»!  Motorwagen  vorliegen,  so  waren  am  JahresschluU  1905 
noch  4N<o  Automobile  amerikanischer  Provenienz  in  den  Magazinen 
dei  Fabrikanten  und  Händler.  Von  den  verkaulteii  Automobilen 
enttielen  1 7  «40  auf  das  Seiden  Patent  und  ihr  Bruttoverkaufs- 
preis war  .51  N14  7  5.S  Mit  Hinzurechnung  des  Verkaufspreises 
der  übrigen  Motorwagen,  welcher  sich  auf  7  2*2  242  $  bezifferte, 
stellt  sich  der  t'iesaintpreis  fur  alle  hierlands  erzeugten  und  ver- 
kauften Automobile  im  Jahre  1905  auf  .V»  100  000  |.  Dazu 
wurden  in  diesem  Jahre  l"ä«>  Automobile  im  Totalverkaufspreise 
von  6  7UUUOtl$  importiert.  Der  zollamtlich  abgeschätzte  Wert 
der  im  Jahre  1905  nach  den  Vereinigten  Staaten  importierten 
Motorwagen  stellt  sich  auf  4  I50UU0  £  gegen  2209432  |  im 
Jahre  1904  und  I  .tOOOOO  1'  im  Jahre  1903. 

Vom  I.  Januar  l'Mi.i  bis  .51.  Dezember  l'N>5  sind  4104.? 
amerikanische  Automobile  für  insgesamt  5«  742  907  $  verkauft 
worden  und  unter  Hinzurechnung  der  importierten  Motorwagen 
stellt  sich  die  Totalziffcr  auf  (..5  141  4.17  $.  auf  welche  Patent 
abgaben  in  der  Hohe  von  SI4  173  $  entrichtet  worden  sind.  Die 
Zunahme  der  Produktion  in  1904  uhcr  das  Vorjahr  betrug  .50  % 
und  die  Zunahme  im  Brutlowerte  5*%.  wahrend  für  das  Jahr 
l'*>5  die  betreffenden  Ziffern  .58.5  •/».  bezw.  <>o.2  Prozent  lauten« 
Der  durchschnittliche  Verkaufspreis  aller  Motorwagen  ist  infolge 
Verwendung  besseren  Materials  und  geschickterer  Arbeiter,  höherer 
Löhne  und  kostspieligerer  Maschinenarbeit  von  1170$  in  1903 
auf  I7.S4  $  in  19t »5  gestiegen.  Fur  diese  drei  Jahre  stellt  sich  der 
durchschnittliche  Verkaufspreis  der  amerikanischen  Motorwagen 
auf  1429  $  und  der  der  Imponierten  Automobile  auf  6170  ♦■ 

Der  Aufschwung  der  amerikanischen  Automnhilindustrie 
Zeigl  sich  auch  in  dem  steigenden  F.xport.  und  zwar  haben  die 
Vereinigten  Staaten  dem  Autarkie  im  Jahre  1905  für  2  695  (,7?_J 
Automobile  und  Teile  solcher  geliefert,  gegen  1  897  510  $  bezw. 
I  Mi  U29  $  in  den  beiden  vorhergehenden  Jahren.  Davon  sind 
für  707  045  $  nach  (IroUbritannien.  für  5.57  58.S  |  nach  Kanada, 
für  269  703  $  nach  Frankreich,  für  105  457  $  nach  Deutschland, 
für  163  97^  $  nach  Italien,  fur  839  379  $  nach  dem  sonstigen 
Ktiropa.  für  l'»2  452  $  nach  Mexiko,  für  151  859  $  nach  Süd- 
amerika und  für  120  08.5  $  nach  dem  britischen  Australasien  zur 
Ausfuhr  gelangt. 

Absatzgelegenheit  für  Automobile  usw.  nach  Paraguay. 

Im  .Diario  ( itici.il"  ist  ein  Regien ingsdekret  veröffentlicht  worden, 
wonach  die  .Sociedad  Paraguay.!  de  Trasportes"  ermächtigt  wird, 
innerhalb  der  nächsten  10  Jahte  Lokomotiven.  Maschinell  und 
Werkzeuge  für  Fascithahmvcf  kstatleii .  Automobile  und  Speise- 
nüttel für  solche,  wie  Benzin.  Petroleum  u-w.  zolllrei  einzuführen. 

%  Verzollung  von  Automobilen  in  Serbien.  Nach 
AbaehluO  des  französisch-serbischen  Handelsvertrags  unterliegen 
nunmehr  Motorwagen  in  Serbien  folgenden  Zollsätzen: 

Automobile  und  Teile  davon,  mit  Kinschlul)  des  Motors: 
I  /ur  Beförderung  von  schweren  Lasten  v.  Wert  10  v.  H. 
2.  andere  v.  Wert  12  v.  IL 
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/Vlünchener  Handelskammer  und  Automobilgesetzgebung. 


In  der  letzten  Sitzung  der  Handels-  und  Gewerbe- 
kannner  für  Oberbayern  in  München  kamen  die  Denk- 
schriften des  Kaiserlichen  Automobil-Ulubs  und  des  Vereins 
deutscher  Mntorfahrzeiitfindustricller  mm  Gesetzentwürfe,  betreffend 
die  Haftpflicht  der  Automobilhesiuer,  zur  Verhandlung.  Dem 
Sitzungsprotoknlle  entnehmen  wir  folgende  Stellen: 

.Kommcrzicnrat  L)r.  Ricmi rschmid  als  Bct ichtetstatter : 

Unsere  Kammer  wird  »ich  in  der  Hauptsache  mit  dem  vom 
Automobilklub  ausgearbeiteten  Gegenenlwurf  zu  bes  ehäftigen  haben,  da 
in  demselben  alle  weientlichcn  Wünsche  der  beiden  Vereinigungen  ent- 
halten sind;  es  wird  uns  damit  zugleich  Gelegenheit  gegeben,  uns  in 
dieser  Angelegenheit  ein  Urteil  zu  bilden. 

Von  einer  Besprechung  der  Denkschrift  machte  ich  absehen;  ich 
kann  es  aber  nicht  unterlassen,  einen  l'unkt  herauszugreift  n.  welcher 
beweist,  wie  einseitig  die  Interessenvertretung  manchmal  beirieben  wird. 
Die  Denkschrift  verlangt  nämlich  nichts  weniger,  als  dafl  die  Haftung 
des  Automobilbesitzen  unter  allen  Umstünden  auf  die  Hochstsummc  von 
iOOno  M.  begrenzt  werden  solle.  Bevor  ich  mit  der  Verlesung  und 
Gegenüberstellung  der  einrclnen  Paragraphen  beginne,  möchte  ich  noch 
im  allgemeinen  meine  Stellung  zu  dieser  Materie  präzisieren. 

Es  dürfte  kaum  zu  bestreiten  sein,  dafl  die  erst  »eil  wenig  Jahren 
in  raschem  Aufschwung  begriffene  AutomobilwdusUic  uns  das  Kuhrwerk 
der  Zukunft  zu  schaffen  berufen  ist  und  eben  dadurch  einer  großen  An- 
zahl von  Arbeitern  dauernde  und  lohnende  Hesrhiftigung  gewährt;  aus 
diesen  Gründen  darf  sie  der  lebhaltesten  Anteilnahme  und  Unterstützung 
von  seilen  der  Handels-  und  lodustrickrcise,  sowie  aueh  des  Staates  ver- 
sichert sein. 

Auf  der  anderen  Seite  lädt  sich  abet  nicht  verkennen,  dal)  die 
Abneigung,  um  nicht  zu  sagen  der  Ritt,  der  in  allen  Kreisen  des  übrigen 
Publikums  gegen  das  Automobil  und  seine  Besitzer  verbreitet  ist,  nicht 
aus  leeren  Ursachen  entstand;  ein  nicht  unbeträchtlicher  Teil  der  meist 
den  Begüterten  und  Gebildctenkrcisen  angehörigen  Automobilbcsitzci  hat 
durch  groBc  Rücksichtslosigkeit  oder  zu  grolle  Konnivenz  gegen  ihre 
rücksichtslosen  Chauffeure  eine  gespannt  feindliche  Stimmung  im  Publi 
kum,  das  sich  von  den  Automobilen  nicht  nur  in  einer  Ober  das  zulässige 
Maß  hinausgehenden  Weise  belästigt,  sondern  auch  gefährdet  sah, 
erzeugt;  dem  allgemeinen  Ruf  nach  einer  besonders  streng  geregelten 
Haftpflicht  der  Automobilbesitzer  für  verursachte  Schäden  kam  schließlich 
die  Regierung  durch  die  Vorlage  des  zur  Besprechung  stehenden  Gesetzes 
nach.  Uebrigens  hätte  die  Regierung  auch  ohne  solche  Stimmung  des 
Publikums  zu  einem  derartigen  Entwurf  kommen  müssen,  da  sich  das 
Automobil  infolge  seiner  Schnelligkeit,  die  ja  gerade  »ein  llauptvorzug 
ist,  nicht  mit  den  anderen  bisher  gebräuchlichen  Fahrzeugen  zusammen- 
stellen und  vergleichen  lättt.  Insofern  handelt  es  sich  also  um  kein 
Ausnahmegesetz,  als  welches  die  beiden  Zuschriften  den  Entwurf  hin- 
stellen nnd  ein  bißchen  in  Verruf  bringen  machten,  sondern  um  ein 
Gesetz  für  etwas  Neues,  was  sieh  in  den  bestehenden  Rahmen  nicht  ein- 
fügt und  deshalb  auch  von  der  vorhandenen  Gesetzgebung  nicht  berück- 
sichtigt werden  konnte.  Schließlich  dürften  sich  die  Herren  Automobilisten 
selbst  Ober  Ausnahmebestimmungen  nicht  so  arg  beklagen.  Den  wenn 
sie  die  doch  für  den  allgemeinen  Gebrauch  bestimmten 
StraBcn  in  einer  die  Rechte  der  übrigen  Staatsbürger  so  er- 
heblich einschränkenden  Weise  für  sich  in  Anspruch 
nehmen,  wie  dies  bei  der  Schnelligkeit,  dem  Geräusch  und  Getute,  dem 
Gestank  der  Auspuffgase,  der  Staubentwicklung,  dem  Hinausschleudcrn 
von  Steinen  und  Schmutz  durch  die  Pneumatiks  auf  seitliehe  Fußgänger 
u.  ».  m.  tatsächlich  geschieht,  so  stehen  eben  diesen  besondern  Ansprüchen 
auch  besondere  Verpflichtungen  gegenüber,  und  um  so  größere,  wenn  mit 
alldem  gleichzeitig  auch  eine  Gefährdung  der  Nebenmenschen  verbunden  ist. 

Ich  stehe  deshalb  durchaus  nicht  auf  dem  Standpunkt  der  Motor- 
fabrzeugindustriellen, welche  ein  spezielles  Gesetz  für  die  Automobile  a 
limine  ablehnen  und  den^völligen  Verfall  dieser  Industrie  duich  ein 
derartiges  Gesetz  prophezeien.  Nur  wird  es  eben  darauf  ankommen,  in 
diesem  Gesetze  die  beiderseitigen  Interessen  der  Automobilbesitzer  und 
des  Publikums  gegeneinander  abzuwägen  und  miteinander  in  Einklang 
ru  bringen. 

Schließlich  bemerke  ich  noch,  daß  ich  dem  Automobil  durchaus 
nicht  feindselig  gegenüberstehe,  indem  ich  selbst  schon  oftmals  sowie 
auch  große  Strecken  gefahren  bin  und  mich  dieses  Bciürdcruogsmiltcls 
gerne  bediene;  deshalb  weiß  ich  den  Standpunkt  der  Automobilisten 
völlig  zu  würdigen. 

Andererseits  hatte  ich  aber  bei  diesen  Fahrten  Gelegenheit,  mein 
kritisches  Urteil  zu  schärfen  und  kam  mehr  und  mehr  zur  Uebcr- 
zeugnng,  daß  wirklich  das  Publikum  eines  ausgedehnteren  Schutzes 
bedarf,  als  er  bisher  vorgesehen  ist,  wie  er  ihm  aber  duuh  den  Gesetr- 
entwurf  verschafft  werden  soll. 


Au»  d. m  Gesetzentwurfe  scheinen  mir  drei  Punkte  beachtenswert: 

1.  die  Ersetzung  des  Wortes  ,, Betriebsunternehmer"  durch  die 
Worte:  „derjenige,  für  dessen  Rechnung  das  Fahrzeug 
betrieben  wird  (Halter  des  Fahrzeugs)"; 

Die  Definition  des  Gl-:,  umfaßt: 

a)  den  Eigentümer; 

b)  den  Eigenbesitzer  (vergl.  Ausführungsbestimmungcn  zum 
Automobilsteuergi  setz  Nr  4); 

e)  denjenigen,  der  als  Mieter.  I. einer,  Konzessionär,  Käufer  mit 
Eigentumsvorbchalt  oder  auf  Grund  eines  sonstigen  Rechts- 
verhältnisses das  Automobil  für  seine  Rechnung  benutzt; 

d|  endlich  den  wii  htigen  Fall,  daß  das  Automobil  nominell 
einem  zahlungsunfähigen  Eigentümer  gehört,  in  Wirklichkeit 
aber  für  Rechnung  eines  andern  zahlungsfähigen  gehalten 
wird  it.  B  der  Ehefrau).  Eine  ausdrückliche  Vorschrift  im 
Sinne  des  in  der  Rcichstagskommission  gestellten  Antrags 
Pohl  erscheint  nicht  notwendig. 

Dagigcn  erschien  es  notwendig,  noch  den  weiteren  Fall 

e)  ausdrücklich  zu  regeln,  daß  das  Fahrzeug  wider  Willen  des 
Automobilhaltcrs  von  einem  I  »ritten  auf  kürzere  oder  längere 
Zeit  rechtswidrig  benutzt  wild,  z.  B.  von  einem  Dieb. 

2.  die  Ej wähnung,  daß  ersatzpflichtig  auch  derjenige  ist,  welcher 
das  Fahrzeug  zur  Zeit  des  Unfalles  geführt  hat,  es  iei  denn, 
daß  der  Unfall  nicht  auf  ein  Verschulden  bei  der  Führung 
dis  Fahrzeugs  zurückzuführen  ist. 

i.  endlich  die  Aufführung  des  §  X40  B.G.B,  über  die  Gesamt- 
haftung mehrerer. 

Die  weitere  Forderung,  welche  mit  den  Worten  ausgedrückt  ist: 
„Wird  das  l  ahrzeug  ohne  Wissen  und  Willen  des  Halters  von  einem 
anderen  benülzt.  so  haftet  dieser  an  Stelle  des  Haltu  rs"  scheint  mir  in  dieser 
allgemeinen  Fassung  etwas  zu  weit  zu  gehen,  wohl  aber  den  guten 
Kern  in  sich  zu  tragen,  daß  im  Diebstahlsfallc  der  Halter  von  der 
Haftung  frei  wird. 

Eine  Notwendigkeit  für  den  t  1  a  vermag  ich  nicht  einzusehen, 
die  Fassung  des  §  1  b  halte  ich  mindestens  nicht  für  prägnanter  als  die 
des  Regierungsentwurfs,  namentlich  kann  ich  mich  den  dafür  Ins  Feld 
geführten  Gründen  durchaus  nicht  anschließen. 

Ich  beantrage  deshalb,  die  drei  Punkte  und  die  Haftbefreiung  im 
Diebstahlsfallc  zur  Aufnahme  in  den  Rcgierungscntwurf  zu  begutachten. 

Kommcrzicnrat  Steinbcis  vermag  den  Ausführungen  des 
Referenten  im  Hinblick  auf  die  Bestimmungen  Uber  die  Führung  der 
Beweislast  nicht  zuzustimmen.  Dem  Automobilbesitzer  oder  •  Führ  et 
müsse  es  doch  gestattet  werden,  den  Nachweis  darüber  zu  führen,  daß 
den  anderen  das  Vrrschulden  treffe.  Gelinge  dieser  Nachweis,  dann 
erachte  er  es  für  selbstverständlich,  daß  der  Automobilbesitzer  von  jedem 
Anspruch  befr.  it  sei.  Es  komme  sehr  häufig  vor,  daß  Kinder  und  auch 
alte  Leute  kurz  vor  einem  Automobil  die  Straße  überquerten,  so,  wie 
dies  früher  bei  Fuhrwerken  geschehen  sei.  Dies  Sei  ein  Unfug,  dem 
mit  allen  Mitteln  entgegengearbeitet  werden  müsse  nnd  wenn  in  einem 
solchen  Falle  bei  mäßigem  Tempo  des  Automobils  ein  Unglück  passiere, 
tieffe  den  Automobilbesitzer  doch  gewiß  kein  Verschulden.  In  großen 
Schuhten  der  Bevölkerung  bestehe  gegen  die  Automobilisten  eine 
gewisse  Erbitterung,  hervorgerufen  durch  die  Rücksichtslosigkeit 
mancher  Schnellfahrer;  von  solchen  Erwägungen  dürfe  »ich  aber  die 
Kammer  bei  ihrer  Stellungnahme  nicht  leiten  lassen. 

Syndikus  Dr.  Kahn  bemerkt,  daß  es  dem  Automobilisten  jeder- 
zeit freistehe,  den  Nachweis  seiner  Schuldlosigkeit  zu  liefern  und  sei  er 
in  diesem  Falle  natürlich  von  jedem  Anspruch  befreit. 

Kommcrzicnrat  Steinbeis:  Der  Gegenentwurf  bringe  eine  bessere 
Regrlang  dieser  Frage  in  Vorschlag  als  der  Regierungsentwurf  und  er 
ei  suche,  dem  ei  steten  beizutreten. 

Kommcrzicnrat  Dr.  Riemetschmid:  Der  Rcgirrungsentwurt 
schließe  die  Ersalzpflicht  nur  dann  aus.  wenn  der  Unfall  durch  höhere 
Gewalt  oder  durch  eigenes  Verschulden  des  Verletzten  verursacht 
wurde.  Hierbei  ersuche  er  zu  bleiben,  denn  es  führe  zu  »ehr  gefähr- 
lichen Konsequenzen,  wenn  der  Automobilinhaber  lediglich  seine  Schuld- 
losigkeit nachzuweisen  habe.  Hie  Eisenbahn,  welche  ebenso  wie  das 
Aulamobil  zu  den  tischen  Bcföiderungseinrichtungen  gehöre,  benutze 
Spurwee,e.  deren  Hctreten  jedem  Unbefugten  verboten.  Sei  aber  an 
einem  schienengletchen  I  Vbergang  die  Schranke  nicht  geschlossen,  so 
hafte  die  Eisenbahn  in  vollem  Umfange.  Anders  liege  die  Sache  beim 
Automobil,  welches  auf  den  öffentlichen  Straßen  vetkel.ie  und  infolge- 
dessen auch  eine  höhere  Gefahr  in  sich  schließe.  Wenn  nur  der  Nach- 
weis  zu  führen  sei.  daß  den  Automobilisten  kein  Verschulden  treffe,  so 
werde  bei  den  meisten  Unglücksfällen  der  Beschädigte  leer  ausgehen, 
denn  das  Gericht  werde  »ich  nahezu  immer  auf  das  Gutachten  eine, 
Sachverständigen  st'ltzen  müssen,  weichet  natürlich  Automobilbesitzer 
und  als  solcher  Interessent  sei.  Den  Schaden  habe  dann  det  Verletzte 
zu  üagen,  welcher  füt  das  Entstehen  des  Unglücks  doch  noch  wenierr 
verantwortlich  gemacht  werden  könne. 
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Kommerzienrat  Steinbeis:  Gerade  durch  Hie  letzteren  Aus- 
führungen des  Refeienten  werde  er  veranlaüt.  an  seinem  Standpunkte 
festzuhalten.  Ks  sei  für  den  Automobilisten  ichon  BCksrei  genug  zu 
beweisen,  dall  er  schuldlos  sei.  Gelinge  ihm  aber  dieser  Beweis  und  er 
weide  doch  noch  zu  einer  Knischädigung  verui teilt,  so  sei  dies  eine 
Härte,  besonders  dann.  wenn,  wie  es  so  häufig  vorkomme.  Fuhrwerke 
durch  Kinder  und  alte,  gebrechliche  Personen  geleitet  würden  und  der 
Aulomobilfahtci  sich  alle  erdenkliche  Mühe  gebe,  um  einen  Unfall  zu 
vermeiden.  Wenn  ein  Automobil  ganz  langem  fahre,  ein  Pferd  scheue 
aber  doch  und  es  entstehe  ein  l'nglück,  so  W  inne  der  Aulnmobilbesittef 
doch  nicht  verantwortlich  gemacht  »erden. 

Kommerzienrat  Dr.  K  icm  ersch  m  i  i :  l>ic  latercssen  der  Autotnobil- 
inhaber  und  der  Beschädigten  sIDndcn  sich  schloff  gegcnübel.  Den 
Beschädigten  treffe  doch  nicht  die  miniesle  Schuld  daran,  dali  ein 
Automobil  auf  der  Strabe  daher  komme  und  dadurch  ein  Unglück 
entstehe.  Infolgedessen  sei  er  auch  am  allerwenigsten  zur  Tilgung  des 
entstandenen  Schadens  vet pflichtet.  Paru  komme  aber  des  weiteren, 
dall  sich  der  Antomnbilbesitzcr  gegen  etwaige  Schadensfälle  versichern 
kenne  nicht  aber  dei  Passant.  Sei  der  Automobilist  wirklich  illcksichU-  i 
voll  und  ordnangsgemäü  gefahren  und  es  entstehe  dnch  ein  1'ngMck, 
so  treffe  nicht  ihn.  sondern   die  Vci  sicher  uiwsgcscllschaft  dei  Schaden, 

Kommerzienrat  Steinbeis;  Kr  vermöge  dem  Herrn  Referenten 
sehr  wohl  zu  folgen,  wenn  er  sage  Weil  das  Automobil  n<  q  sei, 
mDsse  es  autli  bei  eim  m  entstandenen  Unglück  die  Haftung  Übel- 
nehmen. Ks  handle  sich  aber  auch  darum,  dall  auf  der  StraUc  <  irdnung 
geschaffen  weide.  Die  Fuhrw.  iksbesitrcr  seien  gegenüber  den  Automobil- 
fahrern  bisweilen  geradem  wideihaaiig  und  von  Kindern  odel  allen 
Männern  geleitete  Fuhrwerke  hätten  ebensowenig  ein  Recht  auf  die 
Slratie.  wie  das  Automobil.  Iren  Hinweis  auf  die  Vcisichcrungs 
moglichkeit  halte  er  nicht  für  liehtig. 

Svndikas  Dr.  Kahn  Die  Rechtsgrundlage  beim  Automobil  sei 
genau  so.  wie  bei  der  Kisenbahn.  Derjenige,  der  ein  besonders  getähr- 
liches  Workrcng  halte,  müsse  auch  die  Kolgen  aus  dem  Gebrauch  dieses 
Werkzeugs  tragen.  Dem  Beschädigten  ki.nr.e  doch  nur  dann  zugemutet 
werden,  den  Schaden  zu  tragen,  wenn  ihn  selbst  ein  Vers,  h  jlden  treffe. 
Andernfalls  könne  doch  nur  der  Aulomobilbcsitn  r  haftbar  gemacht 
werden.  Entsteht  ein  I  nglOck  bei  einem  durch  cm  Kiud  odei  einen 
alten  Mann  geleitete;  Fuhrwerk,  so  sei  eben  der  Kuhrwcrkslciiker  der 
schuldige  Ted.  Kr  glaube  siehcr,  dali  sich  die  Rechtssprechung  in  diesem 
Sinne  ausbilden  werde 

Kommerzienrat  Steinbeis  erwidert,  dali  gerade  die  Bezeichnung; 
„da»  besonders  gefährliche  Werkzeug-  zu  Bedenken  Anlali  gebe.  Kl 
machte  folgenden  Fall  ari'ahrrn:  Vor  einiger  Zeit  »ei  er  einmal  mit 
dem  Automobil  gefahren  und  habe  schon  von  ferne  einen  Wagen 
entgegenkommen  gesehen.  Infolgedessen  habt  er  zuerst  ganz  langsam 
fahren  ond  schlirtllich  ganz  halten  lassen  Trotzdem  wurde  eines  der 
Pferde  des  Fuhrwerks  unruhig,  stieg  in  die  Hohe  und  waif  den  Wagen 
um  Aus  den  Reden  der  Beteiligten  habe  er  dann  entnommen,  daß 
eines  der  Pferde  ein  Hengst  gewesen  sei,  also  ein  Pferd,  das  lür  ein 


l.iutfuhrwci k  absolut  ungeeignet  sei  und  van  keinem  vorsichtigen  Manne 
/ u  diesem  Zwecke  verwendet  werde.  (Der  Zum:  lautete;  ,.Du  Haus- 
meister —  der  Wagcnfilhi ei  —  nimm  dich  in  acht,  der  Ma\cl  —  Name 
drs  Hengstes  tit  gefährlich''')  Kr  frage,  oh  es  da  berechtigt  sei,  dem 
Aulornnbiliiten  '.in  Schuld  beizumessen,  die  duch  allein  darin  liege, 
dali  der  KigcntOmcr  des  Fuhrwerks  ein  absolut  ungeeignetes  Pferd  ver- 
wendet habe;  er  frage  weller.  ob  es  desha'b  gcr  echt  fei  tigt  sei,  daß  der 
Automobilist  den  Schalen  trage,  selbst  wenn  ei  nachweise,  dali  er  mit 
grüßter  Vorsicht  und  Rücksichtnahme  gefahren  sei. 

Die  prinzipielle  Versefue Jenheil  scinei  uni  des  Referenten  Ansicht 
liege  eben  dann,  daü  Refctent  jede»  Automobil  als  ein  besonders  gefähr- 
liches Werkzeug  betrachte,  zu  welcher  Anschauung  er  »ich  allerdings 
nicht  bekehren  k;inne, 

Kommctricnrat  v.  Pfister  vermag  den  Standpunkt  des  Heim 
Kommerjicmats  Steinbeis  nieht  zu  teilen.  Im  Aulomobil  weide  zur  Zeit 
nich  ein  Wciknug  von  besonderer  Gefährlichkeit  «blickt.  Dies  m.jgc 
ji  in  » — 30  Jahren  anders  sein,  lur  heute  glaube  er  jedoch,  dall  sich 
die  Kammer  auf  den  Standpunkt  des  Heim  Refeienten  stellen  müsse. 

Bei  der  nun  folgenden  Abstimmung  wird  der  Antrag  des  Referenten 
mit  allen  gegen  zwei  Stimmen  (Kommerzienrat  Steinbeis  und  Senftl 
angenommen 

t  • 

Koirncrricniat    Dr.  R  icmer  seh  in  id :   Auf   Grund  vorstehender 
Ausfüllt ungen  komme  ich  zu  folgenden  Schlußanträgen: 
Verehriii  he  Kammer  wolle  beschließen . 

1.  Dem  Kaiseti.  Aufonu.bilklub  mitzuteilen.  da'J  wir  zwar  einzelne 
Purkte  des  son  ihm  ausgeaibeitelen  Gegenentwurfes  als  Ver- 
besserungen anerkennen,  in  der   Hauptsache  aber   auf  dem 
Holen  des  Regieiunn'sen:wuifs  Stehest  und  deshalb  auch  nicht 
in  dei  l  äge  seien,  seine  Resolution  zu  unterstützen. 
.".  Dem  Verein  Deutscher  Motoifahrzeugindustrieller  mitiateileo, 
daLS  wjs    eine  Ansichlen  über  :lcn  Regier ungsentwur f  als  Aus- 
nahmegesetz nicht  teilen  und  insbesondere  trotz  aller  Sympathien 
für  die  aufblühende  Automobiliodustrie  so  schwere  Schädi- 
gungen  in  dem  Gesetz,  wie  sie  der  Verein  befürchten  zu 
müssen  glaubt,  nicht  etblicken  können, 
t.  Voi stehendes  Referat  mit  seinen  kritischen  Bemerkungen  zum 
Rcgiciungsgcgcncnlwurf  an  lic  Regierung  zur  Kenntnisnahme 
und  Berücksichtigung  hinüber  zu  geben. 
Die  SchluLianlt  ägc  des  Refeienten   werden  hierauf,  ohne  dat-  der 
prinzipielle   Standpunkt   der   Herren   Kommerzienrat    Steinbeis  and 
Senil  hierdurch  berührt  wird,  einstimmig  angenommen. 

Kiiieti  Kommentar  basten  wir  für  überflüssig,  nur  mischten 

wir  den  Hinweis,  nicht  unterlassen .  dal]  danach  die  in  Bayern 

veranstalteten  .Sportf.ihrten"  einen  werbenden  Kinlluti  zu  Gunsten 

ie»  Aulomohilismus  auf  die  liier  in  Krage  klimmenden  Kreise 

Oberbayerns  nicht  ausgeübt  /.'i  haben  scheinen. 


Gerichtliches. 


Automobil  und  Fuhrwerk.  Der  Kaufmann  ('.  kam  am 
J5-  Juli  v.  Js.  durch  die  Otts. haft  Zweidorf,  ! Kreis  Vechelde»  gefahlen, 
hier  soll  er,  unter  Außerachtlassung  der  gesetzlichen  Vorschriften,  zu 
schnell  gefahren  sein,  und  auch,  als  er  sah,  daü  das  Pferd  des  Halb- 
spänners  Gliemann  scheute,  nicht  gehalten,  vielmehr  dem  G.  erwidert 
haben,  er  möge  sich  andne  Pferde  anschaffen.  Auf  erstaltele  Anrcije 
Wörde  IT.  mit  einem  Strafbefehl  Uber  U  Mark  bedacht,  gegen  welchen 
er  gerichtliche  Kntscheidung  beantragte.  Das  Schöffengericht  Vechelde 
erhöhte  nach  erfolgter  Beweisaufnahme  diese  Strafe  auf  fo  Mk.,  evenll. 
10  Tage  Haft.  Gegen  dieses  Urteil  halle  U.  Bciufung  emg.legt,  Der 
Beschuldigte  behauptete  in  der  Verhandlung  vor  der  et stcri  Slralkanimer 
Braunschweig.  dafl  er,  stall  zu  rasch,  eigentlich  sehr  langsam  gefahren 
sei,  da  sein  Auto  leparaturbedüiftig  gewesen  sei.  Er  sei  gei ichllichei 
Sachverständiger  in  Auloroobihrichcn  im  Kreise  Peine  und  wisse  genju 
wie  rr  sich  zu  verhalten  habe.  Sla-itsanmalt  Blies  fragte  den  Angeklagten, 
ob  er  dem  Halbspännei  Gliemann  gesagt  habe,  er  möge  sich  andere 
Pferde  anschaffin'  Dies  gesteht  der  Angeklagte  in,  weil  ihn  in 
grobem  Tone  angefahren  habe.  Dei  Veiteidiger,  Notar  llucb,  suchte 
nachzuweisen,  dat)  i'„  nachdem  Gliemann  die  Hände  zum  Zeichen  des 
Haltens  erhoben,  noch  nicht  zu  Stoppen  n;Mig  gehabt  habe,  da  das  Pferd 
0  s  noch  keine  Zeichen  zum  Scheuen  gegeben;  als  dies  aber  geschehen 
sei,  habe  V.  seine  Maschine  snlort  gestoppt.  Kr  beantrage  deshalb.  U. 
kostenlos  freizusprechen.  Staatsanwalt  Bues  wies  darauf  hin,  dafl  er 
aus  Krfahiung  wisse,   dat>  der  Automobilvcrkehl  im  Arole  Vechelde  zu 


manchen  I  nrottäghchkciten  gefühlt  habe;  I  'beramtsrichter  Loose  sei 
dort  längere  Jahre  liilig  und  wisse  davon  genau  Bescheid.  Wenn  er 
nun  mal  lichtig  durchgreife,  so  sei  dies  «ehr  angebracht  Kr  beantrage, 
die  Berufung  zu  verweilen.  Das  Geliebt  «kannte  nach  den  „N'euestcn 
Nai-htiehten"  ein  Verschulden  des  Angeklagten  an,  ermäßigte  aber  die 
Strafe  auf  15  Mk. 

Aber  Strafe  muß  sein)  Kin  Geschäftsmann  in  l.udwigshal'cn 

hatte  am  Iii.  August  v.  J.  sein  Automobil  zur  Steuer  angemeldet  und 
um  die  Angabe  einei  Kam  Bei  gebeten;  es  war  ihm  daiauf.  wie  der 
Kikf  Zig  "  geschrieben  wird,  geantwortet  worden,  er  mjgc  vorläufig 
ohne  Summer  fahren,  da  m  Bayern  die  Ausführungsverfügung  zur 
Automobilstcucr  erst  in  Vothereitung  begtiffen  sei  Die  Nummer  winde 
ihm  dann  auch  erst  am  11.  November  zugestellt.  Inzwischen  war  er 
abei    am  Okluhei    in    dei    preuüi»ihen    Stadt    Diez    mit  seinem 

Automobil  angefallen  und.  weil  er  nicht  das  vorgeschriebene  Kenn- 
•richm  mit  sich  fühlte,  in  eine  Polizeistrafe  von  J  Mk.  genommen 
Worden.  Das  Die/er  SehWengencht  hat  diese  Strafe  am  IH.  Dezember 
Pcstätigt.  Die  Vcruttcilung  mag  fotmell  vielleicht  in  Ordnung  sein,  da 
die  von  der  bayerischen  Polizeibehörde  erteilte  Krliubnis,  vorläufig 
ohne  Kennzeichen  zu  fahren,  sich  nur  auf  bavctUchcs  Gebiet  er  »necken 
konnte.  Dem  Sinn  des  Ge-clzes  kann  aber  eine  solche  Bestrafung  des 
Mannes,  der  alles  getan  hatte,  was  er  konnte,  und  durchaus  im  guten 
Glauben  handelte,  unter  keinen  l'msländen  gerecht  werden. 


Digitized  by  Google 


Heft  3  1Q07 


ZciNchrin        MittiKuri>piiis4:lirn  Mo|«ir\\\igrii  Vcrc'in«;. 


05 


/Witteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  6.  V. 


Aufnahmen  * 
Accumulatoren  Fabrik  A.  G-,  Hagen. 
Andreas  Beinerl  Hrauercibesitzcr.  Coburg. 
Gu*tev  von  Büren,  Kaufmann.  Bertin. 

C.  Outtenhofer,  Generaldirektor.  Bergadorf. 
Carl  Helbaoh.  Steinbruchbesitzcr.  Dresden. 
Hamburg-Arrterike-Unie.  Hamburg. 
Dr.  phil.  Fritz  Hirok.  Rii  Gutsbesitzer. 
Jean  Hooghoff.  Rentier,  Grunewald. 
Franz  Janllz.  Mechaniker,  Steglitz. 
Herman«  Meyer.  Fabrikdirektor. 
Rudolf  Mörstadt,  Architekt. 

.  PieVs  Eidam.  Inhabe.  Louis  *  Ha^o  l.ieberl, 
Rittet  fotabetitier,  Sextorf. 

Fabrikbesitzer,  Tiefenfurt 


Zum  Mitgliederverzeichnis. 

Neoanraelduagen  *) 

Fritz  Adam.  Kaufmann. 
M.  H.  Bauer.  Ingenieur, 

t-eiter  'irr  Opel-Filiale. 


Paul  Graetz,  obetlcutnant, 
Alfred  Habertand,  Kaufmann.  Berlin. 
H.  Halbe.  I'rivatiei,  AI  I  ruh  I  stuft. 
Medizinalrat  Dr  Harme.  Kreisarzt.  Burg. 
Frau  Clara  Lange,  Fabrikbesilrerin.  Berlin. 
Eugen  Neuechaefer,  Schwelm. 
Georg  Schepeler.  Kolonialwaren.  Frankfurt. 
Carl  Schutzenberger.  Hrauerribcsiuer. 


Adolf  Zorn,  StcinmcUmcister.  Cöln. 


vorm.  J.  f.  .v.  II.  Dietrich,  Plauen. 


'I  Bek.nnf  gegeben  gemäfl  t  «  der 


für  den  F.II  etwaiger  rin.r>rliclie. 


Zum  Sachverständigen  für  Motorboote  wurde  in 
den  letzten  Tagen  der  bereits  lür  Kraftwagen  und  Motore 
allgemein  vereideteSachverstindige.s  hefingenieur  Vollmer 


ernannt  und  für  die  kgl.  Landgerichte  I..  II.,  III.,  sowie  fOr 
kgl  Kammrrgrncht    vereidigt.     Seine  Geschäftsstelle 
befindet  sich  Prinz  Louis  I- er d ma ndstr.  t  in  Berlin. 


Verschiedene». 


t. 

Am  II.  Februar  verlor  der  Automnbili.mus  seinen  .Apostel 
des  Dampfe**,  wie  ihn  die  Franzosen  benannten,  im  Aller  von 
4S  Jahren.  Aus  der  Fülle  seines  aibeitsteichen  Lebens  heraiis_ 
in  dem  Augenblick,  wo  duich  da»  Zusammengehen  Darracr,- 
Serpnllet  »ich  endlich  auch  ein  materieller  Erfolg  »einer  Bestre- 
bungen dem  opfermutigen,  genialen  Konstrukteur  bieten  mochte, 
ro.iUte  Serpollet  »eine  Schöpfung,  den  Dampf-ageo.  nachdem  er 
ihn  in  raetlotei  Arbeit  auf  eine  Hübe  konstruktiver  Durchbildung 
gebracht  bat,  der  Nachwelt  überlassen.  Mit  ihm  scheidet  der 
Hauptvertreter  und  ausdauernde  Verfechter  de«  Daropfsystcms  im 
Automobilbau,  dem  er  so  grobe  Dienste  geleistet.  Auch  in  unserer 
Zeitschrift  sind  zu  wiederholten  Malen  die  Serpcllot'schen 
Schöpfungen  ausführlich  besprochen  worden.  —  Das  Vorgehen 
des  Pariser  L'Aoto,  der  eine  Subskripticm  für  Krrichlung  eines 
Denkmals  lOr  Serpollet  eröffnet,  verdient 


Kiel  und  Umgebung.  Offizieller  Führer  mit  Stadlplm  und 
Plan  der  Umgebung. 

Der  Kieler  Verkehrsverein  gibt  unter  Mitwirkung  der  Behörden 
einen  geschmackvoll  ausgestatteten  Fuhrer  mit  Illustrationen  heraus, 
der  besonders  den  Besuchern  der  Ersten  Internationalen  Motor. 
Boot  •  Ausstellung  Kiel  Ivo",  vom  1 5.  —  30.  Juni,  willkommen  sein 
wird.  Auch  alten  Teilnehmern  der  Kieler  Woche  t Motorbootregatta  am 
27. — Jg.  Juni)  gibt  der  Führer  ausgiebige  Auskunft  Ober  Hntels. 
Pensionen  (mit  Preisangaben!.  Sehenswürdigkeiten  der  Stadl.  Ausflüge 
in  die  landschaftlich  herrliche  l'mgebung.  und  vor  allem  eiat  gute 
Orientierung  für  die  Hafen-  und  Wcrftanlagen.  Wir  cmplchlcn  jedem, 
der  die  Absicht  hat.  Kiel  zu  besuchen,  sich  mit  dem  „Vcrkcht.verein" 
in  Kiel,  Martensdamm  28  30  in  Verbindung  zu  setzen.  Genannter 
Verein   erteilt  Privatpersonen  und  Vereinen  jede  gewünschte  Auskunlt 


den  „Fremden. 


kostenlos  und  bringt  gegen  Erstattung  der 
IlShrer"  zur  Versendung. 

Autoaport  In  Indien  und  Florida  (Amerika).  Von  dem 
Ka  all  von  Virianagram  aus  Indien  erhielt  die  L  on  t  in  en  ta  I  •  l  0. , 
Hannover,  folgende*  Schreiben:  .Ich  teile  Ihnen  mit.  dal!  ich  in  den 
sudindi».  hen  Zuverlässigkeitsfahrten  Continental  Pneumatik»  benutzte  and 
mit  denselben  M  friede!  war.  Ich  legte  die  ganze  Strecke  ohne  Reifen- 
defekt  zurück  und  hatte  auf  einem  der  Hinterräder  l ontincntal-t ikit- 
»chuir.  Diesem  L'mslandc  schreibe  ich  es  hauptsächlich  zu.  dall  ich  auf 
schlechten  und  schmutzigen  StraUen  Iber  so  viele  Meilen  fuhr,  ohne  daü 
die  Reifen  irgend  eine  nennenswerte  Abnutzung  zeigten  "  Wir  bemerken 
hierzu,  .lall  der  kaj.h  von  Virianagram  in  Klasse  B  den  eisten 
Preis  ei  hielt. 

Gleichzeitig  kommt  aus  Amerika  die  Nachricht,  daü  bei  dem 
klassischen  Rennen  auf  dem  Ormond  Strand  in  Florida,  das  5  Meilen-, 
das  lo  Meilen  und  das  Irrj  Meiler.  Rennen  von  Dlakeley  auf  l  ontinental- 
Pneumatik  gewonnen  wurden.  Auch  im  in  Meilen-Handicap  und  im 
5  Meilen-Rennen  für  Tourenwagen  wutden  die  ersten  Preise  auf  <  on- 
tiucnt.il-Pncumatik  gewonnen. 

Internationaler  Markt  und)  Aufstellung  von  Motorfahr- 
zeugen ,  Motoren  ,  Werkzeugmaschinen ,  Fahrrädern  etc. 
Leipzig  190*.  AI»  cm  SritenslQck  zu  der  tflr  den  ettgliuhcn  Fahrrad- 
handel  und  Fahrradcvport  so  hoch  bedeutenden  Londoner  Stanley-Schau 
im  November  jeden  Jahres  kann  in  vieler  Hinsicht  die  oben  näher 
bezeichnen  Leipziger  Oktober-Messe  bezeichnet  werden  freilich  mildem 
Unterschiede,  daii  Kngland  seh™  seil  geraumer  Zeit  Fahrräder  nur  noch 
im  eigenen  Lande  und  in  seinen  Kolonien  abzusetzen  vermag,  während 
Deutschland  darin  anerkanntermaßen  den  Weltmarkt  behcriseht.  Dieses 
t'cbcrgcwiclit  Deutschlands  im  Fahrradexport  auch  grgenllbT  allen 
anderen  Fahrräder  fabrizierenden  lindern  hat  bald  nach  der  acccntuicrten 
Aulsvartsbewegung  der  Märkte  im  Leipziger  Krystatl-Palast  eingesetzt, 
und  es  ist  zurückzuführen,  neben  der  gl  allen  Leistungsfähigkeit  der 
deutschen  Fahrradfabriken,  auf  die  Leipziger  Spezialmesse,  die  dem  Fahr- 
rad als  bedeutenden  Inland»-  und  Ausfuhrartikel  die  ihm  gehohrende 
Beachtung  stets  hat  angedeihen  lassen,  ohne  dafj  die  anderen  Aus- 
slelhingsobjckle  dadurch  eine  Beeinträchtigung  crlaliren  baten.  Be- 
zeichnender Weise  hat  die  letzte  Pariser  Automobil-  und  Fahrrad- 
Ausstellung  im  Isczembcr  vorigen  Jahres  das  Fahrrad,  welches  doit  eine 
Zeit  lang  fast  ganz  in  den  Hintergrund  gelteten  War,  durch  Zuweisung 
guter  Plätze  und  auch  sonstiges  I  nlgegenknmmern  Wiedel  in  den  Vorder- 
grund  de»  ölU  ntlichen  Interesse»  zu  bringen  gesucht. 

In  Automobilen  mag  ja  Frankreich  gegenwärtig  noch  cvpoit- 
fähig  sein,  in  Fahrrädern  and  Zubeh  -r  Itlr  Motmlahtrrqge  aber  wird  es 
Deutschland  trotz  aller  neuerlichen  Anstrengungen  —  genau  »o  wie  auf 
—   vom   Weltmarkt  nicht  .'u  verdrängen 
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Bezirks-  und  Ortspolizeiliche 

bis  Iriktspolireilichc  Vorschrift  m  Bruck. 

Die  HiBcke  a  21  über  die  Amper  auf  der  Staatsstraße  Xo  m  a 
München  -  Bi  uc  k -Augsburg  in  Bruck  darf  mit  Motorlahrrcugcn 
nur  im  Schrittempo  befahren  weiden. 

Druck,  ^l    Febiuar  19O6 

Dittriktipaliteiliche  Vorschrift  im  Bcriik  Berchtesgaden. 
I   lscr  Verkehr  rr.il  Motorfahrzeugen  ist  verböte«: 
I    Wahlen!  der  Monate  Mai  bn  September  auf  der  Strecke 

Ma  tthäusl -W  egschcid     (Weinkascr)     der  Staatsstraße 

Traunslsin-keichcnhall, 

I,  wählend  J«  ,:  jcit.  Jahres: 

.i  auf  der  I 'istriktsstraücr.strecke  SchieUstättcnbrückc  in 
Berchtesgaden  bu  Hinte  reck,  I  scmeindc  Sa  I/bct  g  , 

b)  auf  dem  Gcmcindcvcibindungswcge  rntcijcttcnberg  — 
Schwarrba.  h warbt- Ramm, 

c,  auf  der  In.tiiktssirauc  Schwöb  I "  n  tei  Hein  — 
•  irnadroUhl— Urtlc  ke-Königssce. 

rl)  auf  den  gemeindlichen  Verbindungswegen  in 
Schönau  (t  Isaak  —  Kramer  -KnihmuM- 
lehen  l'nterstein. Bahnhof  Berchtesgaden, 
I.  us  Ihe  im  —  Bod  n  er— F  isc  Ii  m  n  1. 1  le  hen  .  brw. 
Dodner  Kramerlchcni. 

e)  aul  der  alten  Keichc  n  halle  r  st  r  a  Be  labcweigcni  von 
der  neuen  Reichenhaller  Siaaisstiaue  beim  Neuwirt  in 
llitchoftwieien,  Koitwald,  I'oktorbcrg  tu»  Hat 
kathausplal/c  in  Berchtesgaden!. 

f)  auf  der  Distriktsstraücnstiecke  Um  kl — Sc  kelle  ab  er  g 

Zill  und  k ei  ken  sberg  — Zill. 

II.  \  einteilende  Veibole  erstrecken  sich  nicht  auf  die  Vciwcndung 
von  Motorfahrzeugen  IQr  die  ärztliche  Praxis,  Ausnahmen  können 
in  Fallen  besonderen  Bedürfnisses  aurh  sonst  zugelassen  werden. 

Berchtesgaden,  18.  Juni  I<w6. 

Distriktspolitcilichc  Vorschrift  Amtsbetirk  Dachau. 

I 'ic  Hochbrücke  Ober  den  Wurmkanal  auf  der  Slaatwtratle 
München-Dachau  bei  Karlsfcld  darf  nur  Im  Schntlem|.o  befahren 
werden. 

I»a  !iau,  au.  Dezember  unb. 

Diltr ■klspoliieilicbe  Vorschrift  in  Preising. 
§  2.  I»ie  Hrhcke  Über  die  Isar  auf  der  Staatsstraße  Xo.  Rl 
München  l.andshut  in  Moosburg  sowie  die  Mrttrken  über  die 
Glonn,  den  Mühlbach  und  das  Altwasser  auf  dri  Slaalsstiabc 
No.  gl)  München  Ingolstadt  bei  Hohenkammer  dtlfn  mit 
Motorfabrzeugen  nur  im  Sc  hr  i  Item  p  o  befahren  werden 
i.  Märt  I906. 


OrlspalittUieh«  Vorschrift  m  Uarmlsch. 

5  I.  Iler  Verkehr  mit  Mol  ufahi zeugen  iKtaftfahl  zeugen,  Auto- 
mobilen, Motorwagen,  Muloi  fahl  radern,  StrauValokomOztiuaa)  ist  dahier 
nui  auf  dei  Bahnhof',  Haupt-,  Zugspitt  ,  Burg-,  Fürsten-, 
I'i  omenade  ■  und  von  M ü  Ilcr-Stra ü c  mit  der  Abzweigung  gegen 
die  obere  Bo  isach  kl  ücke  und  F'orls.-ttung  Ober  die  Haar 
»lubenbrücke,  dann  aul  dem  Uarktplatt«  gestaltet,  auf  allen 
ttbiigcn  Sttabcn,  Wegen  und  I'lälrcn  de«  "rtes  aber  »erboten. 
Jenen  Aulomobilbcsittei  n,  welche  in  einer  der  gesperrten  OrtssltaUcn 
wohnen  oder  einstellen,  ist  die  Bcnutrung  dieser  1  »rtstiattcn  nur  tum 
Zwecke  des  Fahlens  tui  Wohnung  oder  tum  Finstcllplatrc  betw.  tut 
Ausfahrt  gestattet. 

^  2,  Innerhalb  des  Marktes  darf  die  Fahrgeschwindigkeit  der 
in  i  I  bezeichneten  Fahtteuge  '1  km  in  dei  Stunde  nicht  über- 
schreiten. 

31.  M.11.  Magistrai  Garmuch, 

Garmisch,  — — ..  .  i«jq6. 
13-  Mai 

DUtriktspolitc iliche  Vorsehnfl  in  Garmisch, 
i;  1.  Innerhalb  der  Ortschaften  dirf  mit  Motorfahrzeugen 
nur  mit  einer  Höchstgeschwindigkeit  von  12  km  in  der  Stunde 
gefahren  werden,  an  den  engen  unübersichtlichen  und  stark  frequen- 
tierten  Stellen   in   Garmisch.   Mittcnwald,   <  >bcr  a  m  m  ei  ga  u , 
l'ar  tenkirc  hen,  Un  tei  a  mm  er  gau  und  U  n  1  ei  g  1  a  1  n  au  muß  so 
lang- im  und  vorsichtig  gefahren  1  bei  Motorrädern  abgesesscr.  1  werden, 
daU  das  Fuhizeuy  nötigenfalls  sofort  711m  Hallen  gebi.i-  ht  weiden  kann. 
§  2   Dm  Let/terc  gilt  auch  bei  folgenden  Strecken. 
I.  auf    der   StraUe   l'ar  len  k  irc  hen  -  Mittcnwald    von  der 
Warnungstafel  vor  Kaltenbrunn  bis  rur  Tafel  bei m  Schnei  der  häusl ; 
■•,  auf  der  StraUe  <1  ar misch-G  1  lesen 

■)  von   der  Warnungstafel  beim  Kichlelstirh  bis  rn  jener 

beim  Stcinwandel, 
b)  von  der  Tafel  bei  km  S.35  bis  tu  jener  bei  km  9.05, 
p)  von  der  Tafel  bei  km  1 1  ,.s5  bis  tu  jener  bei  km  12. 


Vorschriften  in  Ober-Bayern. 

3,  auf  «amtlichen  Fahl  wegen  unter  4  m  Breite,  wenn  andere 

l  uhr welke  in  Sicht  lind. 
«  3.  Kür  Motoilahrreuge  urd  geipertl  die  Fahrwege: 
I    von  Armeseelen!  let»  .  Kita  leim  ü  hie  1  über  Linderhof  bis 

tur  Landet gtenie. 

2.  vnn  Wallgaq  —  Kirhtung  VorderiiU  —  bis  tur  Amts- 
betirksgrente: 

3.  von  Griesen  —  Rainung  l'lansee  —  bi«  zur  Landcs- 
grente. 

4.  von  Klais  bis  F.llmau. 

>.  von  Mittenwald  Uber  Lautcriec  bi«  F.llmau. 
ilarmuch,  .'7.  Jali  lorjs. 

OrllpOliieiliek«  Vorschrift  der  Gemeinde  Irschenberg. 
Oer  Verkehr  mit  Kiaftfahitcgcn  je ler  Art  wird  auf  sämtlichen 

Ccmeindeverbintungswegen  der  pOMtisl hen  Gemeinde  Irschenberg  bis 
auf  weilet  es  untersagt. 

Irschenberg,  2.  Februar  icjns 

<>itspoliiciliche  Vorschriften  dei  Gemeinde  Kreuth. 

*  1.  Der  Verkehr  von  Moturlahrzcugcn  auf  dem  Gemeinde- 
vcibmdungswege  I'I.  No.  'J4'>  von  Brunnbichl  bis  rur  Gemcwdc- 
gTCBXf  bei  Tnmi  und  auf  dem  Weilar,  ha  uen  wege  l't.  Xo.  4.-« 
von  der  KiedlerbtOc-ke  über  Raineralpe  Ins  tur  B.idbiOcke 
ist  vei  boten. 

Kteuth.  II.  Mai  I9UA 
<  irlspnliteihche  V  01  seht  iften  dei  Gemeinde  Kreuth 

ü  1.  Dt  Verkehr  von  Motorfahrzeugen  ist  auf  sämtlichen 
"tcmeinde-  und  Of  tiverbindungs»  egea  des  Gemeindebeiirkr« 
Kreuth  verboten.  \  on  diesem  Verbote  unbeiührt  bleiben  sonach 
unter  den  im  tiemein. lcbezitke  belindlichen  Stralkn  und  <  'dswegen 
nui  die  Staats  und  DistiiktsiUatk-nstr ecken,  sowie  die  von  der  Siaati- 
stra-Je  abturrigrnden  ZufuhistiaUea  tum  Bad  Kreuth. 

Kreuth.  24  April 

Orlspaliteilieh«  Vorschrift  der  Cemeinde  Merlng. 

Automubilfuhrweikcn  ist  das  Befahlen  dei  OrtastraStB  in 
Mciing  nur  mit  Ctttcl  Fahrgeschwindigkeit  von  8  km  pro  Stunde 
gestaltet,  Mermg,        Augu«  1<»4. 

Dlslriktapoliieiliehe  Varschrift  im  Betiik 
^  I.  Per  Verkehr   mit   Motoitahiteugen   ist  auf 

Hauseidüifl   und  Waakirchen   belegenen  Strecke 

I Haue  Gmund -Waakirchen  -Tölt  unteisagt. 
Miesbach.  2 K.  Märt  1/14. 


dei  Iiistnkts- 


liistriktspoliteiliekf  Vorschrift«!  Betirk  München  11. 
I)cr  Verkehr  mit  Motoiwagen  wird  auf  nachbenannteo  Strancn 

des  Amlabeiirkei  MQnckea  II  verboten: 

1.  Aut  dem  sogenannten  Seewege  am  ly.tliiheo  f'fer  de«  Slam- 
berget  Sees  un  1  twat  auf  der  Strecke  von  der  Abzweigung 
der  Histriktsitralle  Starnberg — Aufkirchen  an  bis  tur 
F.inmündung  in  die  liistrikts^tratle  Berg  — St  Heinrich. 

2.  Aul  dei  Kings  des  Schlosses  Berg  von  Ober-Berg  nach 
Nieder -Berg  fühlenden  SiraUe  von  dem  Anwesen  de«  Guls- 
bi sit/er s  Reddelin  an  bis  tur  Kinmttndung  in  den  unter 
ü iff    1  genannten  Seeweg. 

3.  Auf  der  längs  des  S,  hlotlparkes  von  (Iber- Berg  nach  Leoni 
/um  Seewege  führenden  Sti alle. 

München,  17.  Mai  to  C 


Uiitriktspoliteiliche  Vorschrift 
Starnberg- 

|  1.  Auf  der  Staatsstraße  Müm  hen-Forsteiied  Starnberg  dürfen 
Motoilahrreuge  inneil-.alb  iies  F'okIcik  der  Parkes  d.  i.  mischen  den 
Parktonil  am  unteren  und  oberen  Iiilljäger  bei  Dunkelheit  nur  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  bis  tu  höchstens  \2  km  in  der  Stunde 
vei kehren. 

München,  .'7.  September  tor)j..  Kgl.  Bctüksamt  München. 

Orfipoliteilichc  Vorschrift  ia  Partcaklrchen. 

\  I,  lier  Verkehr  mit  Motoifahircugcn  iKraftfahrtcugen,  Auto- 
mobilicn.  Mutoiwagen,  Motorfahrrädern  —  Motortwcirädcr  aus- 
genommen —  Slratlenlokamotiven)  ist  auf  der  von  der  neuen 
M  1 1 1 e n »  al  ler  1  taa l sst r ■  ii c  vor  Kainrrnbad  abzweigenden  und 
nach  der  W  ildenau  --l'ar  tnachklamm  lührenden  Stiali.-  verboten. 

ü  2,  laacrhalb  des  Maiktei  l'ai  tenkiichen  dürfen  Fahrteugc 
der  in  »  1  berechneten  Ait  ausgenommen  Motnrtweiräder  -  mit 
htichstens  8  km  Geschwindigkeit  in  dei  Stunde  gefahren  werden. 

I'arlenkirchen,  20.  November  lOOJ. 
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Bezirks-  und  Ortspolizeiliehe 

<  >r  tspolizeil  ich«  Vorschriften  Gemeinde  Pöcking. 

§  t.  In  der  ori,chuft  Possenhofen  IM  das  lMahren  der  Ort» 
sttaße  mit  Motorfahrzeugen  von  der  Gastwirtschaft  Sehanri  bis  zürn 
DampfschiflSlcg  verboten. 

Distriktspolireilichc  Vorschrift  Heiirk  Rnscnheim. 
1    Da   Verkehr    mit   Motorfahrzeugen   aller   Art   ist  auf  der 
Distriktsstraßcnstrcckc  Sachrang — Landesgrenze  sowie  auf 
dem   l  iemeinde  ver  bindu  ng»  weg   N'icdcraschau  Weidach- 
wies  -  Über  weidach  -  Hammerbach- liach  verholen. 
J.  Die  Fahrgeschwindigkeit   der  Motorfahrzeuge   dar)  auf  der 
Distriktsstraßcnsticcke  Hohenaschau    Sachrang  12  km  in 
der  Stunde  nicht  Überschreiten. 
3,  An  nichbezeichoeten  Stellen  darf  dir  Verkehr  der  Reiter  und 
(tespannc  nur  im  Schritt,  jener  der  Motorfahrzeuge  nui  in 
einem   so  langsamen  und  vorsichtigen  Tempo  sirh  bewegen, 
daß  nötigenfalls  sofort  Halt  gemacht  werden  kann.  l>icse 
Stellen  sind: 

a)  Meünerberg  in  Niedcrascbau  (km  19), 

b)  BrQcklberg  bei  Hohenaschau  (km  -'!), 

c)  Bergstrecke  bei  Bach  (km  22|, 

d)  schwarte  Straßenkrümmung  vor  Auücrwald  (km  23) 

e)  Engpaß  in  Außcrwald  (km  231. 

f)  Bcrgslrecke  bei  Stein  (km  Z6), 

Kl  Straflenstreckc  durch  dm  Orl  Huben  Ikm  2H). 
An  den  bezeichneten  Stellen  sind  Warnungstafeln  argcbiachl. 
Kosenheim.  17  August  tr/xt. 

Ortspoliieiliche  Vorschrift  Rottach. 
$  I  l<er    Verkehr    mit    Motorfahrzeugen    wild    verboten  auf 
folgenden  Wegen: 

1.  Aof  der  FahrtstraUo  von  Kottach  aber  Knterrotlach  nach 
Valepp  beginnend  von  der  Abzweigung  dieser  Straße  von 
der  Staatsstraße  lJlan  Xo.  kx><4. 

2.  Auf  der  Straße,  welche  Ober  <  >bcrach  die  Wei liach  aufwärts 
nach  Kreuth  führt  und  hei  der  nach  Obcraeh  weisenden 
Ortstafel  von  der  Staatsstraße  abzweigt.    I'lan  No.  28«. 

y  Auf  der  im  Orte  Standach  nach  Wciüach  abzweigenden 
Straße,  Plan  No.  410,  welche  bei  Kainersäge  in  die 
Distriktsstraße  mündet. 

§  2,  Auf  dem  an  der  Koltachbrllcke  von  der  Staatsstraße 
abzweigenden  Wege  PI.  No,  122.  welcher  längs  des  Sees  zur  t'cbcr- 
fahrt  and  von  da  nach  Schorn  zu  fuhrt,  dürfen  M jturfahr/euge  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  )o  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten. 

Auf  allen  anderen  Wegen  im  Gemeindebezirke  Kottach 
mit  Ausnahme  der  Staats-  und  Disti  iktsstraßcnstrcckcn  darf  die  Fahr- 
geschwindigkeit der  Motorfahrzeuge  nicht  mehr  als  12  km  in  der 
Stunde  betragen.  Kottach,  13  Juli  1'»).'. 

ortspolizeiliche  Vorschrift  in  Saulgrub,  Altenau. 

I>cr  Orlsverbinduntfsweg.  der  von  der  Staatsrate  Oberau- 
Schongau  nächst  der  Brzirksamtsgienze  Schoogau- Gar  mi  sch 
n.ich  Altenau  abzweigt  l'I.  No.  730  1  ,  —  wird  von  der  Abzweig- 
stelle  bis  Altenau  mit  ca.  1  km  Länge  für  Automobile  gesperrt. 

Altenau,  14,  Januar  1907.  Die  Gemeindeverwaltung. 

Ortspolizeiliche  Vorschrift  in  Schlier*««. 
§  I.  Der  Verkehr  mit  Motor lahrrcugen  wird  auf  allen  Wegen 
im  Gemeindebezirke  Schlierte«   mit  Ausnahme  der  Staats-  und 
DittriktutriBenstrecken  verboten.        Schlietsce.  11.  Juni  1906. 

Distriktspolizeiliche  Vorschriften  Itezirk  Starnberg. 
$  t.  Auf  der  Distriktsstrafl«  S  tar  nbe  1  g  Tu  Irin  g  darf  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Motorfahrzeuge  (Automobilwagcn  und  Motor- 
fahrridei)  1.'  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten.  Durch  die 
Ortschaft  Possenhofen  müssen  dieselben  langsamstes  Tempo,  nach 
Art  des  Schnitfahreni.  einhalten, 

U.  April  K.  B«Zirk-aml  Starnberg. 

Am    r  -.  ;  190S. 

21.  August 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Motorfahrzeuge  ilarf  bei  der  I  ahrl 
auf  der  Brücke  a  37  Uber  die  Amper  der  Staatsstraße  Nr.  89 
.München  ! ^ndsberg"  bei  Stegen  und  Uber  die  Drücke  a  2$  übe-  d  e 
Würm  auf  der  Staatsstraße  Nr.  h6  .München  Wcilhcim*  bei  Starn- 
berg das  Schritttempo  nicht  überschreiten. 

Am  29.  November  1905.      K.  Bezirksamt  Starnberg, 
ortspolizeiliche  Vorschriften  der  Gemeinde. 

5  1.  In  der  DampfschirTstraU«  in  Starnberg,  voo  der  Percha- 
«tratle  bis  zum  Ruderklubhaus,  darf  Jie  Fahrgeschwindigkeit  der 
Motorfahrzeuge  —  Automobilwagen  und  Motorfahrräder  -  K  km  in 
der  Stunde  nicht  überschreiten 

Am  IO.  November  1904.  Gemeindeverwaltung  Starnberg. 


Vorschriften  In  Ober-Bayern. 

Ortspolizeiliche  Vorschrift  Tegernsee. 

J  5,  l'nteisagl  ist  d.is  Fahren  mit  Motorrädern  und  Autnmobilen 
auf  Bllen  Ortsstratlcn  mit  Ausnahme  dei  Staatsstraße  and  der 
BahnhofstraUe. 

^  6.  Die  '  >it.s>tra'.en  dürfen  von  Fahrzeugen  jeder  Art  nur  in 
mäüigcm  Tem po  befahren  werden.  Kurven  und  Straßenkreuzungen 
sind  im  "sehrittempu  zu  passieren. 

*  7.  I<uolangc  au-  irgend  welchem  Anlasse  in  einer  Orbsti.iße, 
beispielsweise  in  der  BahnhofstraUe  und  während  des  Jahrmarktes 
auf  der  Hauptstra'Je  giSßere  Menschenmengen  sich  befinden,  darf  nur 
im  Schritlcmpn  gefahren  oder  geritten  werden. 

Gleiches  gilt  für  Fahrzeuge  aller  Art  beim  Passieren  von  Viehherden. 

Automobile  dürfen  auf  der  Bl h nhof str a B«  überhaupt  nur 
im  Schriltempo  fahren.  Tegernsee,  20.  Oktcber  IC/6. 

Distriktspolizeiliche  Vorschrift  Bezirk  Toeli. 

ff  I.  Für  Motorfahl  zeuge  wird  die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit 
auf  der  StraJenstrecke  I ' r f cid  —  W a I r hensee  für  den  Fall,  daß  an 
Fuhrwerken  voi beigefahren  wird,  auf  6  km  im  übrigen  auf  IO  km  in 
der  Stunde,  auf  der  StraUenstrecke  Walchensee — 1  bei  nach  auf 
10  km,  in  der  Ortschaft  Walchensee  auf  0  km  in  der  Stunde 
herabgesetzt.  Bad  Toelz,  29.  August  1904. 

[Iis  tr  ik  ts  po  I  izeil  iche  Vorschrift:  Bezirk  Toelz. 

5  1.  Der  Verkehr  mit  Molorfahrzeugen  (Kraflfahr zeugen.  Autn- 
mobilen,  Motorwagen.  Motorfahrrädern,  Mraßenlokorr.ntivcni.  ist  ver- 
boten auf  den  nachbezeichneten  Öffentlichen  Wegen  und  Straßen. 

1.  Distriktsslraflcnstrccke  Jachenau  —  Sachen b ach—  t.'rfe ld. 

2.  Forststraüe  Einsiedet  Altlach  -Niedernach. 

3  Distriktsstraßenstrecke  Fleck— Sylphenstein. 

4.  F'orstst-aße  Sy Iph cn stein  - F-al  1  — V or dor iß 

a)  bis  zur  Amtsg.-cnzc  nach  Wallgau  und 

b)  bir  zur  Landesgrenze  nach  Hioterriß. 

5.  Distriktsstraße  W a lchenbr ü e ke — Achcntbal, 
»ad  Toelz,  10.  Juli  1902. 

D ist r i k t spol ize i lieh c  Vorschriften  Bezirk  Traunstein. 

§  1.  Die  Fahrgeschwindigkeit  von  Motorfahrzeugen,  die  auf  der 
Forst-  bezw.  Distriktsstraße  von  Seehaus  nach  Seegatterl 
ve-rkehrtn,  darl  10  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten. 

Traunttein,  3.  Oktober  1902. 

ortspoliztiliche  Vorschriften  der  Gemeinde  Waakirchen. 

Das  Befahren  der  Verbindungsstelle  Schaftlach— Point-- 
Waakirehcn,  dann  der  Straße  ab  Ober  ka m  mer  lo h  nach 
Marienstein  mit  Kraftfahrzeugen  jeglicher  Art  ih'raftwagen  und 
Krafträder^  ist  verboten.  Waakirchen,  28.  Oktober  IV. 

Ortspoliieiliche  Vorschriften  in  Wangen  und  Percha. 

I  I.  Ine  Fahrgeschwindigkeit  der  Motorfahrzeuge  darf  innerhalb 
der  Ortschaft  Wangen  auf  der  Staatsstraße  München — Weil  he  im 
von  Km.  19,5  bis  Km.  20,3  sowie  innerhalb  der  Ortschaft  Percha 
auf  der  Staatsstraße  von  Km.  .'3  bis  Km.  24.  desgleichen  auf  der 
Distriklsstraße  Percha  — Berg  von  der  Abzweigung  bis  zim  letzten 
Haus  Nr.  13  1  ,  zehn  Kilometer  10  der  Stunde  nicht  übersteigen. 

Wangen,  30,  Juli  1906. 

Ortspoliieiliche  Vorschrift  Wasserburg. 

1.  DcrVerkchr  mit  Motorfahrzeugen  (Kraftfahrzeugen,  Automobilen. 
Motorwagen,  Stra'Jenlokomotivenl  auf  der  alten  Kübinger 
Bergstraße,  zwischen  dem  höchsten  Punkte  der  Straße  und 
der  östlichen  Einmündung  in  die  neue  Bergstraße  ist  untersagt. 

2.  Ausgenommen  von  diesem  Verbote  sind  Motorfahrräder,  und 
findet  auf  diese  nur  die  ortspoliieiliche  Votschrift  vom  24.  Mai 
IK'iM  himicbllieh  des  Bcrgablahrccs  auf  genannter  Straßen- 
strecke  Anwendung. 

26.  Juli  Stadtmag  strat  Wasserburg, 

Am  Ü  September 

Distriktspolizeilichc  Vorschriften  Wolfratshausen. 

Der  Verkehr  mit  Motorwagen  wird  auf  nachbenannlcn  Straßen 
des  kgl.  Bezirksamts  Wölfl  a  l>  hausen  verboten 

1.  Auf  dem  sogenannten  Seewege  am  östlichen  Ufer  de»  Starn- 
berger Sees,  das  ist  die  von  der  Distriktsstraße  Starnberg  — 
Aufkirchen  abzweigende  Stia'Jc  und  zwar  von  dem  Punkte 
an,  wo  sie  den  diesseitigen  Amtsbeiirk  berührt,  bis  zut  l  in- 
mlindung  in  die  DistiiktsstraUe  Berg-St.  Heinrich, 

2.  auf  der  von  Obc ra  1 1 m a n ns hausen  zur  SceiliaSc  lUhrradci 
Straße, 

3.  auf  der  Straße  M  ü  n sing— A m mer  I  an d  , 

4  auf  der  Straße  Holzhausen— Arnbach, 

5.  auf  der  von  Dcgerndor  f  über  ober  -  Am  bach  nach  1' n  ter- 
Ambach  führenden  Straße.      WolftaUbausea,  21.  Mai  lOO«. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Zweite  Bremer  Kraftfahrzeug-Ausstellung  W»7.    Für  die 

vom  >«.  bis  15.  Mai  slaltfindeade  Ausstellung  sind  !ic  Plälre  so  begehrt.  dlO 
bereits  die  Hallte  der  ganren  AusstcHungsflächc  vergeben  ist.  Die  bis 
jet«t  eingeschriebenen  Aussteller  ickrutieten  »ich  aus  dm  ersten  Firmen 
der  Automobil-  und  Motorrad-Industrie.  Die  Aufteilung  wiid  ein 
glinrcnde»  Bild  bieten  infolge  dci  leBertt  lahlmchen  UeUangea , 
besonders  in  Automobilen,  und  auch  durch  du-  elektrischen  Licht- 
eBekte  der  verschiedensten  Ausstellungsstände.  Da  »urh  grolle  Lut- 
winen und  Motorboote  angemeldet  liad,  wird  sich  det  Ai  beitsau-schuU 
geiutingcn  »ehert,  die  eigentlich  fOr  R.-stiurationsiwcrke  reservierte, 
gtoiie  l'ai<[ucttl!  a<  he  bei  der  liüslcinstraUc  Ausstellungsrwecken  nutzbar 
^u  machen. 

Iierr.  Fhrenaussrhiili  Mir  die  Aufstellung  sind  beigetreten  die 
lleirrn  Büigeimeutci  Dr.  Barkha-4.cn.  Branddirektor  DittmatM,  Regiments 
kommandeur  Oberst  Albrecht  und  i  hclrcdikleur  V.  Fitger.  Die  Auf- 
stellung der  \  or  fUhtungsuagcn  wird  voraussichtlich  in  der  kleinen 
Weidest! aUe  erfolgen,  da  die  diesberBgl  Vei handlungen  mH  dci  Polirci 
direktion  als  beendigt  anzusehen  sind.  Ilie  Liiektion  der  Feueiwehr  hat 
sich  bcicil  eiklirt,  ihre  Automobil  I  lainpfspritat  M  den  Ausstellungstagen 
d.-ro  Publikum  vnr/ufQhrcn. 

In  Nur.1  Westdeutschland,  spcricll  im  Stadl-  und  l.andgcbict  Bremen, 
in  '  'Idenburg  und  '  Mb-jcsUnd  mehrt  sieh  die  Zahl  der  Anhanget  des 
Kriltfahrw.-scns  mschends,  «her  noch  immer  sinl  die  durch  mnlorische 
Kraft  bewegten  (ieiahtlc  hier  stark  in  der  Minderheit  lue  .Erste  Bremer 
Kraftfahrzeug  Ausstellung  hat  fwar  schon  Wunder  gewilkt;  denn 

terisfl  gab's  dort  fast  nur  Autofrinde,  Das  ist  anders  geworden' 
Bremens  bekannter mallen  kapitalkräftiges  Publikum  wendet  sieh  mehr 
und  mehr  den  Kraftfahrzeugen  ru.  Dasselbe  tun  die  Bewohner  dei 
oben  genannten  liegenden.  Bremens  ginlie  F.xport  ■  Firmen  vermitteln 
gern  die  Verbindung  deutscher  Kraftfahrzeug  -  Fabrikanten  und  deren 
Vertreter  mit  dem  Auslände.  Man  vergesse  auch  nicht  die  Kaufkraft  der 
diesmal  besonder»  »ahlreichen  Besucher  def  D.  M.  V.-Tagci  aus  allen 
Teilen  I lernscbJeedi.  Also  dürfte  die  Zweite  Bremer  Ktaftfahi/eug- 
Ausstcllung  Ityq  die  beste  (ielegenheil  sein  sowohl  fiir  Aussteller,  wie 
auch  für  Interessenten,  dem  Automobilismus  im  Nordwesten  Deut  .  hlands 
immer  weitere  Verbreitung  ru  schaffen 

I.  Internationale  Automobil-,  Rad-  und  Sport-Ausstellung 
In  Madrid  vom  4.  bis  l«;  Mai  l«io7.  Auch  in  Spanen  rüstet  man  steh, 
zu  einer  F.rsten  Automobil-Ausstellung,  die  im  Palais  de  Flndustrie  et 
des  Alts  in  Madrid  unter  dem  Protekloiate  des  Königs  Alfons  XIII 
von  Spanien  im  Mai  veranstaltet  wird.  l>a  die  sp«ni>chc  Autumobil- 
Indusltie  selbst  erst  jung  und  neuerdings  auf  dem  Wellmarkte  erschienen 
ist,  dürfte  den  verschiedenen  schon  jetzt  für  Fxport  fabulierenden  Auto 
mobilfiimcn  Fluropas  eine  willkommene  ilelcgcnheil  geboten  sein,  einen 
neuen  Markt  für  den  immer  schwierigeren  Absatz  ihrer  Produkte  in 
Spanien  und  den  Leber -eclJndern  spanischer  Zunge  sich  recht/eilig  ru 
sichern  Wenn  auch  der  Ahsat«  in  Spanien  selbst  infolge  der  schlechten, 
erst  auf  Hinwirken  des  Ki'nug  Alfons  teilweise  gebesserten  Wegeverhalt- 
nisse  rar  Zeil  noetl  ein  beschränkter  sein  dürfte,  so  lallt  Sit  Ii  für  die 
Ausstellung  dennoch  ein  F-rfolg  erwarten,  l'er  Termin  flii  Platr- 
bestellung  en  let  mit  dem  Im.  Mi«  l'jr>7,  bis  zu  welchem  Tage  Zulassung«- 
gesuehe  mit  der  halben  Platrmict.-  zusammen  an  das  1  oremissatiat 
General  de  l'Kxposition  7",  ine  de  Alcal.i.  Madrid,  >u  richten 
sind.  Ein  Plan  der  Ausstellung,  mit  Platrvettcilung  und  Plalzrnieten, 
Bestellformulare,  sowie  das  Ausstellung*  Itegle-r.ent  stehen  in  der 
«icschäfts, teile  des  Vereins  Interessenten  zur  Veifligung, 

Autonapht.  Unfet  dkeirf  Marke  haben  die  Deutsch- Ameri- 
kanische   Petroleum  t'.cscllschaft.  Himburg  und   die  Atneri. 


kanischer.  Pc tr olc  11  m  -  A n la gen  tf. 
kqrrem  einen  ceurn  Betitcbsslofl  lür 
Motoren  in  den  Handel  gebracht,  der 
billiger  als  Automobilbenrin  ru  »ein. 


1  b.  IL,  Veuli  um!  Main«  seil 
AalOtzHibue,  Motorräder  und 
den  Vorzug  hat,  wesentlich 
Mit  Autonapht  aul  Maschinen 


der  verschiedensten  Svstcme  angestellte  P10l.cn  haben  ergeben,  d.iti  s  cl. 
dasselbe  ftti  den  Betrieb  von  Automobile».  Moloriidein  und  Moloien 
vnrrliglich  eignet.  Wir  emplehlen  daher  all.n  Kranfahrern  in  dcien 
eigenem  Interesse,  sich  Von  oben  genannten  beiden  Firmen  Offerten 
kommen  lu  lassen  und  etnen  Versuch  mit  Autonapht  in  machen.  In- 
heiden erwähn  en  ' .«-Seilschaften  unterhalten  l.-.ger  in  Autonapht  an 
sielen  deutschen  l'Ulrrn  and  bieten  dadurch  die  Annehmlichkeit,  datl 
Aufträge  prompt  ausgeführt  werden. 

Die  kraftvt  agen-Oesellscheft  Koland  HcorgH.  Ernst.  Comm.- 
tjes.  Berlin- Wilmersdorf  teilt  uns  mit,  daii  sieh  ihre  tieschäftslokalitaten 
nicht  mehr  Wilmersdorf,  KaiserpIaU  10,  sundein  Wilmersdorf,  Kurftlistcn- 
ilimu  I'"  behnden. 

Auch  ist  von  der  i.e-cll«.  halt  daselbst  eine  kleinere  Reparatur- 
Werkstatt  eingerichtet,  während  mit  dem  Bau  einer  grollen  Reparatur- 
werkstatt nebst  f.aiage  begonnen  werden  wird,  sobald  die  Weiterungen 
es  ruljs.cn. 

Die  Firma  Ernst  C.  Härtels  Ai  t ic n Gesellschaft,  Hamburg, 

Hohe  Bleichen  1«  benachrichtigt  uns.  dafi  sie  die  \  ertietung  der 
.Prowodnik"  «icsellschalt  der  Ru-sisch-FtanrLsi«chen  Gummi  (iulta- 
perch.1  .V  Tclcgraphett-Weike,  R;^'a,  til.ei n- -mmen  hat.  Fs  handelt  sich 
in  erster  Linie  um  den  Allein -Vertrieb  für  Deutschland  der  in  der 
Fabrikation  neu  aufgenommenen  Motor  Reifen.  Der  Vertrieb  dieser 
Reiten  wird  bei  der  ActienajeseHsC  aft  Barleis  in  einer  besonderen  Ab- 
teilung unter  Leitung  von  Fachleuten  vorgenommen.  Die  .I  roaodnik- 
«teilt  Motoi -Wagen  Reifen  in  sämtlichen  Dimensionen  her.  Als  Profil 
kommt  die  rnnde  Decke  ohne  Proiekiear  und  die  Hache  liecke  mir 
Rippen  in  Betracht  Die  letnere  Ausführung  verhindert  in  ganr 
bedeutender  Weise  das  Rutschen  der  Fahrreuge.  l's  wird  ror  Itecke 
wie  rum  Schlauch  rolea  tlummi  verwan  ll  und  rwar  ncr  erste  Ooalilit. 
Die  Vflrsticbff  mit  diesen  Reifen  haben  schon  seit  langer  Zeit  im  Geheimen 
stattgefunden,  dieselben  sind  jedoch  jetrl  beendet  und  haben  diese  Versuche 
jede  Kiwartung  Obertroffen.  So  hat  t.  B.  Herr  Ditektor  Henkelt  de« 
Aktieneeseilschaft  Bartels  im  Mai  v  J.  rwei  Pro»odnik-Reifen  Hl  '-  Id) 
monlnit.  welche  bis  jetrt  annähernd  41  ■  1,  Kilometer  gelaufen  haben 
und  bei  »eichen  kaum  eine  Abnutzung  ru  sehen  ist.  Die  Schläuche 
brauchten  während  der  ganren  Zeit  nicht  ein  einriges  Mal  nachgepumpt 
ru  werden.  la  derselben  Zeit  aber,  verbrauchte  Hell  Direktor  Benkel  t 
rwei  Reiten  einer  m alljcbcndcn  deutschen  Konkiirreni-F'abnk  bei  dem- 
selben Wagen  vollständig  und  |wci  Reifen  ungefäh«  «ur  Hälfte,  Es 
iprecben  also  diese  Erfolge  fOt  sich  s.lhst.  Die  ausgeieichnet  guten 
Resultate  veranlagten  Herrn  Direktor  Benkert  den  Allem  Verlrieb 
der  .Prowodnik"  Fabrikate  seiner  Firma  Ltnsl  C.  Bartel»  Aktien- 
gesellschaft tu  sichern. 

Wir  glanhen  sicher,  datl  sich  ein  derartig  guter  Reifen  schnell 
bei  !er  deutsch. n  Automobil  Kundschaft  beliebt  machen  wird,  denn  nach 
den  er« leiten  F>folgen  tritt  entschieden  eine  grofle  Ersparnis  an  Zeit  und 
Geld  ein.    Diel  ie.chälte  sollen  auf  kulanteste  Art  und  Weise« ledigt  werden. 

Motorwagen-Ausstellung  der  Firma  Adam  Opel,  RH--.1-- 
heim  Am  *j.  rVbraar  fin  t  I  nt.  r  den  Linden  7t  in  Berlin  die  f'r- 
•ffnung  der  von  der  Firma  Adam  l  »pel  durch  die  Berliner  Filiale  in 
geschmackvoll  ausgestatteten  Räumen  cinjenrhtete  Ausstellung  ihre« 
1  ipelwagen  sr.,tt  Der  Leiter  der  B.  tlinert  Ips-I-Filialc.liert  BrunoDictimann, 
hat  damit  eine  wellstäd tische  Einrichtung  g-sch.iften.  die  den  Intere-sert.  n 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 
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grösstmöglichc  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 
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Mitteleuropäischer  Motorwagen -Verein. 

Tätigkeitsbericht  über  das  Vereinsjahr  1905  06 

erhaltet  durch  <ia«  Vorstandsmitglied  Heim  Dr.  jut.  Burner,  in  der  <;ennal-V<r>.immtung  vom  I*.  Februar  !</>?. 


|>M  Vereinsjahr  I90J  0*,  über  das  Ich  Ihnen  im  Auftrage 
des  Vorstandes  zu  berichten  habe,  brachte  unserem  Verein  eine 
sehr  günstige  Kntwickchmg.  Nicht  allein  isl  die  Mitglicderzahl 
erheblich  gewachsen  und  die  l-'inan/.gehahrung  hat  nach  Deckung 
aller  Verbindlichkeiten  aus  früheren  Jahren  noch  einen  rcherschul) 
von  ein  paar  Tausend  Mark  ergehen,  sondern  auch  die  innere 
Vcreinstäligkcit  hat  an  lntcnsit.it  gewonnen.  Wohl  füllt  in  dieses 
Jahr  die  Auflösung  des  Kvul-chen  Automobil- Verbandes  und 
damit  eine  gewisse  Isolierung  unser«  Vereins,  durch  die  van 
mancher  Seite  eine  lic^Hnträchtigung  seiner  Kntwiekeliuigslähigkcii 
befürchtet  wurde,  indessen  haben  die  tatsächlichen  Verhältnisse 
erfreulicher  Weise  das  Grundlose  dieser  Befürchtung  dargclan. 
Ks  darf  nämlich  nicht  iiuller  acht  gelassen  werden,  dali  der 
Deutsche  Automobil-Verband  in  letzter  Zeil  durch  si  ine  auffällige 
Tatenlosigkeit  und  durch  das  Kehlen  jeder  Initiative  auf  auto- 
mobilislischem  Gebiete  deine  K.\islcnzhcrcehtigiing  verloren  hatte 
und  dal)  dein  M.  XI.  V.  durch  die  Wiedererlangung  einer  voll- 
ständigen Selbständigkeit  erst  die  Moglichkeil  zur  Wicdercntlälumg 
aller  seiner  Kräfte  gegeben  wurde.  Selbstverständlich  konnte 
Jic-e  Moglichkeil  im  Vereinsjahr  l'Wi?  Ol.  erst  bis  zu  einem  govi-sui 


(irade  ausgenutzt  werden,  bildet  aber  eine  wichtige  Grundlage  für 
den  Ausbau  der  Vereinsl.itigkelt  in  der  Zukunft. 

Im  Berichtsjahre  gewann  der  Verein  .»4.S  neue  Mitglieder. 
Die  hierdurch  bewirkte  Vermehrung  der  Kinnahmen  und  eine 
sparsame  Kassenverwaltung  ermöglichten  die  Zurückzahlung  der 
im  vorigen  Rechnungsbericht  nachgewiesenen  Schuldenlast  von 
"«•»Mi  M..  die  vor  Jahren  durch  die  Gründung  der  eigenen  Verein*- 
Zeitschrift  entstanden  war,  und  die  Krzielung  eines  B.iar  l'eber- 
schusses  von  JA J4..S  |  M.  Kinen  näheren  l'ehcrbliek  über  die 
Finanzlage  des  Vereins  hal  der  satzungsgemal)  dem  Ausschult 
erstattete  detaillierte  Rechnungsbericht  gegeben,  doch  mochte  ich 
den  Hinweis  nicht  unterl.is-.en,  dal)  die  wehere  Kntwickelung 
unseres  Vereins  im  neuen  Geschäftsjahre  eine  derart  günstige  ist. 
d.itl  aller  Voraussicht  nach  am  Schlüsse  desselben  ein  nennens- 
werter i'ebcrschul)  vorhanden  sein  wird,  der  die  Inangriffnahme 
neuer  Aufgaben  gestattet  und  die  weitere  Kräftigung  des  Vereins 
für  die  Zukunft  gewährleistet. 

Die  Krfüllung  der  Vereinsaufgnben.  nämlich  das  Motor- 
wagenwesen  nach  jeder  Richtung  hin  zu  fordern,  insbesondere 
den  Mitgliedern  in  autontohilisti»chcn  Angelegenheiten  mit  Rat  und 
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Tat  zur  Seite  zu  siehe-,  du-  KorttchriUi  der  Automohiitcchnik  zu 

unterstützen  unJ  bekanntzugeben,  die  Interessen  der  Autiiinobilistcn 
in  der  Oeffentlichkeit  und  gegenüber  den  Behörden  zu  vertreten, 
alles  dies  bedingte  bei  der  gestiegenen  Mitgliederzall!  nattirgemaU 
eine  erweiterte  Tätigkeit  der  Geschäftsstelle,  die  schon  äuUerlich 
dadurch  zum  Ausdruck  kam.  daü  die  Zahl  der  Ein-  und  Aus- 
gange im  Gcschaftsjournal  von  3S6|  im  Jahre  1404 '05  auf  4'iXä 
im  Berichtsjahn  stieg,  wobei  aber  die  zahlreichen  Rundschreiben 
und  dergleichen  unberücksichtigt  gelassen  sind.  Namentlich  der 
Verkehr  der  (ieschältsstclle  mit  den  Mitgliedern  gestaltete 
sich  sehr  rege,  was  als  der  beste  Beweis  dafiir  an  gesehen  werden 
kann,  daß  die  Mitglieder  sich  immer  mehr  daran  gewöhnen,  in 
unserer  Geschättsstclk-  eine  maßgebende  und  unparteiische  Rat- 
geberin in  allen  automohilistischcn  Kragen  zu  erblicken.  In  zahl- 
reichen Fallen  war  die  Geschäftsstelle  den  Mitgliedern  hehilflich, 
bei  dem  Ankauf  von  Motorwagen  und  Einzelteilen,  bei  dem 
AhsehluU  von  Versicherungen,  bei  der  Zusammenstellung  von 
Reiserouten  im  In-  und  Auslande  und  bei  der  Einführung  von 
technischen  Neuheiten;  »ehr  häufig  gelang  es  ihr,  Differenzen 
zwischen  Lieferanten  und  Käufern  von  Automobilen  beizulegen, 
leistungsfähige  und  vertrauenswürdige  Wagenführer  nachzuweisen, 
mit  Winken  bei  dem  Vorgehen  gegen  ungerechtfertigte  polizeiliche 
Anzeigen  zu  dienen,  endlich  auch  bei  Prozessen  maUgchcndc 
Sachverständige  namhaft  zu  machen.  Von  der  Erleichterung, 
durch  die  < ieschältsstclle  (irenzkarten  zum  zollfreien  kassieren 
benachbarter  Grenzen  beziehen  zu  können,  machten  unsere  Mit- 
glieder sehr  oft  Gebrauch,  so  dal!  nach  Oesterreich  1 1-  (irenz- 
karten 1 1 V05 :  <.•>>.  nach  der  Schweiz  44  (l'JOS:  44>.  nach  Italien 
3o  (1903:  27 >.  nach  Belgien  12(1905:  I)  und  nach  Frankreich  17 
<  190$;  0)  ausgestellt  werden  konnten.  Die  umfangreiche  Bibliothek, 
die  durch  F.inrcihung  der  neuesten  buchhändlerischen  Erscheinungen 
auf  dem  Gebiete  der  Technik,  des  Sports  und  der  Kartographie 
Ulf  dem  laufenden  gehalten  wurde,  fand  lebhaften  Zuspruch  aus 
Techniker-  und  Laienkreisen.  Kiner  sympathischen  Aufnahme 
erlreuten  sich  auch  die  vom  Verein  eingeführten  WagenschilJer, 
die  zum  Selbstkostenpreise  von  15  Mk.  pro  Stück  zur  Verfügung 
gestellt  und  in  einer  Anzahl  von  weiteren  SO  Stück  bezogen 
wurden,  wahrend  an  Vcrcinsabzcichen  140  Stuck  zum  Selbst- 
kostenpreise von  je  5  Mk.  abgegeben  wurden. 

Als  wichtigstes  Bindeglied  zwischen  Geschäftsstelle  und 
Mitgliedern  muH  die  Vereinszeitschrift  angesehen  werden,  die. 
gemäli  der  Zusammensetzung  des  Vereins  aus  Technikern  und 
Laien,  nicht  allein  alles  aufbieten  muü.  was  dem  derzeitigen 
Standpunkte  der  Technik  entspricht  und  ebenso  jedes  nicht 
technische  Mitglied  auf  allen  in  Betracht  kommenden  Gebieten 
interessiert,  sondern  auch  die  Aufgabe  hat.  dem  Automobilismus 
stets  neue  Freunde  zuzuführen.  Im  letzten  Jahre  erfuhr  die 
Zeitschrift  eine  wesentliche  Bereicherung  ihres  Inhalts  gegen 
früher;  es  gelang,  verschiedene  angesehene  Persönlichkeiten  als 
Mitarbeiter,  namentlich  aber  Herrn  Regicrungshaumcistcr  Pflug 
von  der  Technischen  Hochschule  zu  (  harlnttcnhurg.  als  Leiter 
des  technischen  Teiles  zu  gewinnen. 

DaÜ  Tendenz  und  Inhalt  der  Vcrcinszcitschritt  das  Interesse 
der  Leser  stets  wachgehalten  haben,  beweisen  nicht  allein  die 
durch  sie  hervorgerufenen  zahlreichen  Korrespondenzen  und  Zu- 
stimmungen, sondern  auch  die  Tatsache,  d.iti  gerade  unser 
Organ  uns  viele  neue  Mitglieder  zuführte.  Das  gibt  unserer 
Vcreinsleitutig  natürlich  den  besten  Ansporn,  der  Wcileraus- 
gestaltung  der  Zeitschrift  auch  in  Zukunft  d.is  gro'Jto  Interesse  zu 
widmen. 
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Die  vom  Verein  veranstalteten  Vorträge  erfreuten  »ich 
eine»  regen  Besuches  seitens  der  Mitglieder  und  Behörden;  als 
Themata  wurden  behandelt: 

1  (,.  <  iktober  I  '<(  i> :  .  Welches  ist  die  geeigneteste  Karosserieform 
für  eine  Berliner  Kraftdroschke1*  von  Herrn  Zivilingenieur  Max 
K.  Zechlin; 

12.  Dezember  1905:  .Der  Renard'sche  Automuhilzug*  von 
Herrn  Regierungsbaumeister  Pflug: 

25.  Januar  1906:  I.  .Der  Frahm'schc  Frequenz-  unJ 
Geschwindigkeitsmesser."  2.  .Hydraulische  Metallpressung  nach 
Huber"  von  Herrn  Zivilingenieur  Lehmbeck; 

6.  Februar  1906:  .Technische  Betrachtungen  über  die  F.nt- 
wickclunjr  des  Adler-Automobils"  von  Herrn  Diplom  ingenieur 
Freiherrn  von  Loew: 

14.  Februar  1906:  .Moderne  Vergaserund  Zündvorrichtungen 
für  Automobile*  von  Herrn  Zivilingenieur  R.  Schwenke. 

Endlich  das  in  verschiedenen  geschlossenen  Berufsvereincn 
behandelte  Thema  .Die  Entstehung,  Entwicklung  und  wirtschall- 
liche  Bedeutung  des  Automobils-  vom  Berichterstatter. 

Ein    glücklicher   Gedanke   war    es.    dall    Herr  Ingenieur 
Edmund  Lew.  Teilhaber  der  Firma  Sorge  &  Sabeck  in  Berlin, 
sich  in  liebenswürdiger  Weise  erbot,  vor  Vereinsmitgliedern  eine 
IvVihe  von  Vorträgen,  verbunden  mit  Demonstrationen,  über  die 
Konstruktion   des  Automobils  zu  halten.    Es  wurde  damit 
bezweckt,   die  A  utomobtlocsit/.cr  mit  der  technischen  Einrichtung 
ihrer  Fahrzeuge  vertraut  zu  machen,  ihnen  Hilfsmittel  zur  Be- 
seitigung von  Pannen  an  die  Hand  zu  geben  und  sie  dadurch 
nach  Möglichkeit  unabhängiger  von    ihren  Führern  zu  machen. 
Natürlich  nahm  die  Vereinsleitung  das  Anerbieten  des  Herrn  Lew 
mit  Dank  an.   unterrichtete  die  in  Berlin  und  Umgegend  wohn- 
haften Mitglieder  von  dem  Vorhaben  und  erhielt  zu  ihrer  Freude 
von  nicht  weniger  als  so  Damen  und  Herren  die  Mitteilung,  dalS 
sie  an  den  Vorträgen  teilzunehmen  beabsichtigten.  Dieses  unerwartet 
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zu  verteilen,  so  daLf  an  den  fünf  Abenden,  von  Montag  bis 
Freitag  jeder  Woche  das  gleiche  Thema  vorgetragen  wurde  und 
die  ganze  Veranstaltung  fünf  Wochen  in  Anspruch  nahm.  Herr 
Levy  fuhrlc  hierbei  alle  zu  einem  Motorwagen  gehörenden  Teile 
vor,  gab  eingehende  Erläuterungen  über  ihren  Zweck  und  ihre 
Verwendungsweise  und  bot  schlicUlieh  den  Teilnehmern  Gelegen- 
heit, die  Information  noch  durch  Stellung  von  Fragen  zu  ergänzen. 
Der  Vortragende  erntete  den  allseitigen  Beifall  der  Zuhörer  und 
erhielt  als  Zeichen  des  Dankes  für  seine  nicht  unerheblichen 
persönlichen  Bemühungen  und  recht  erheblichen  Erfolge  vom 
Verein  die  Vereinsmedaille  in  Silber. 

Kin  weiterer  Anlaü  zur  Verleihung  von  Medaillen  war  durch 
die  Dienste  geboten,  welche  die  Herren  Generalmajor  z.  D. 
G.  Becker.  Gerichtsassessor  Dr.  jur.  Georg  Ebers,  Rechtsanwalt 
Dr.  Rlel  und  Rechtsanwalt  Dr.  Max  Oechelhauser  für  die 
Durchführung  und  Ausgestaltung  des  AuUerordentlichen  Deutschen 
Automobillages  in  Berlin  am  10.  Februar  l'MM»  zur  Verfügung  stellten. 

Diese  vom  Verein  hei  dem  Deutschen  Automobil- Verbände 
angeregte  Veranstaltung  war  bestimmt,  zum  ersten  Male  den 
Interessen  des  deutschen  Automobilismus  einen  gemeinsamen 
öffentlichen  Ausdruck  Zu  geben  und  dessen  Kundgebungen  einen 
Platz  in  der  öffentlichen  Meinung  zu  sichern  gegenüber  den 
landläufigen,  allgemeinen  Bekundungen,  welchen  die  Parlaments- 
trihune  und  die  Presse  Zur  Verfügung  steht.  Die  unmittelbare 
Veranlassung  gab  die  den  deutschen  Automobilismus  bedrohende 
Haftpflicht-Gesetzgebung. 
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Anreger  »nJ  geistiger  Träger  der  Veranstaltung  «"vi  der 
damit  verbundenen  Mühen  war  Herr  General  Becker:  ihm 
wurde  die  Vercinsmedaille  in  C.old  verliehen. 

Aber  die  Durchführung  des  auUemrdcntlichcn  deutschen 
Automobiltages  wäre  nicht  möglich  gewesen,  wenn  sich  die  Herren 
l)r.  Ebers,  l>r.  Kiel  und  l)r.  Occhclhäuser  nicht  in  gemeinnütziger 
Weise  für  die  auf  dem  Automnbiltage  zu  erstattenden  Vorträge 
und  Referate  bereit  gefunden  hätten.  Auch  diesen  drei  Herren 
is-t  für  dieses  verdienstvolle  Mitwirken  au  der  Förderung  der 
Vereinsaiifgahcn  die  Silberne  Medaille  verliehen  wurden. 

l)ie  weiteren  zahlreichen  Arbeiten  des  Vereins  auf  dem 
Gebiete  der  Automobilstcuer-  und  Haftpflicht-Gesetzgebung,  die 
allerdings  meistens  in  das  laufende  Geschäftsjahr  herüberreichen, 
sind  den  Mitgliedern  durch  die  Vercinszcitschrift  bekannt  gegeben 
worden. 

hi-  Vinn  Verein  unter  Mitwirkung  u  tM  edeuvi  Ministerien 
erlassene  Preisausschreiben  für  Gesell wtndigkeitsmesser 
ergab  die  Einsendung  von  NO  Bcwerhungsgcgcnständcn,  die  in 
der  Zeit  vom  bis  30.  April  lWo  in  der  Aula  der  Technischen 
Hochschule  Zu  <  harlotlcilburg  ausgestellt  und  von  vielen  Hunderten 
von  Interessenten  in  Augenschein  genommen  wurden.  <  ielegentlich 
eines  Besuches  des  Herrn  Reiehatags-Präsidentcn  und  verschiedener 
Volksvertreter  hielt  Herr  General  Becker  einen  sehr  instruktiven 
Vortrag  über  die  den  Ausfiihrungsformcn   zu  ('.runde  liegenden 


Prinzipien. 


Ks  gelang  dem  Verein,   an  Stelle  des  verstört 


Herrn  Geh.  Rcg.-Rut  Prof,  von  Borries,  Herrn  Geh. -Hat  Prof.  Dr. 
A.  Riedler  von  der  Technischen  Hochschule  für  die  Durchführung 


des  Preisauschreibens  zu  interessieren.  Dieser  stellte  zu  den  der 
Ausstellung  folgenden  Laboratoriumsprüfungen  das  .Laboratorium 
für  Verbrennungs- Kraftmaschinen  der  Technischen  Hochschulc- 
zur  Verfügung.  Zur  Zeit  werden  die  Apparate  im  praktischen 
Betriebe  an  Automobilen  der  Königl.  Versuchs-Ahteilung  der 
Verkehret  nippen  erprobt.  Das  Resultat  wird  demnächst  zur 
Veröffentlichung  gelangen. 

Ks  dürfte  einleuchtend  sein,  dafi  der  Verein  zur  Durch 
fahrung  seiner  vielgestaltigen  Tätigkeit  der  wohlwollenden  Unter- 
stützung der  maßgebenden  Reich*-,  Staats-  und  Knmmunulbchordcn 
bedurfte,  und  tatsächlich  gelang  es  ihm  auch,  während  des  Be- 
richtsjahres seine  guten  Beziehungen  zu  diesen  Stellen  zu  festigen 
und  auszudehnen.  Von  den  verschiedensten  Seiten  wurde  er  um 
Meinungsäußerungen  über  automobilistische  Angelegenheiten  an- 
gegangen, so  daU  auch  bei  den  Behörden  die  durch  den  Verein 
vertretenen  Motorwagcnhcsitzcr  und  Industriellen  /.um  Worte 
kamen. 

Viele  neue  Aufgaben  sind  inzwischen  an  uns  herangetreten 
und  haben  die  aufmerksamste  Förderung  und  Bearbeitung  durch 
den  Verein  erfahren,  wie  durch  die  Vereinszeitschrift  und  die 
Presse  des  öfteren  mitgeteilt  werden  konnte.  .Nicht  rasten,  nicht 
rosten-,  das  war  und  wird  der  Lcitspruch  der  Vereinsleitung  sein. 
Die  Befolgung  desselben  wird  dem  Verein  aller  Voraussicht  nach 
auch  in  Zukunlt  eine  malSgebende  Stelle  unter  den  automohilistischcn 
Interessenvertretungen  sichern  und  ihm  hoffentlich  auch  fernerhin 
die  Sympathie  sowie  die  Mitarbeit  der  nach  Zahl  stetig  wachsenden 
Mitglieder  einbringen. 


Lastkraftwagen  in  der  Landwirtschaft. 

Prüfungsbericht  auf  Veranlassung  der  Deutschen  La ndwirtscha fls-GeselUchaft ,  Geräte-Abteilung. 
Erstattet    von  A.  Oschroann,   Major  im   Kgl.  I'icuünchcn  Kiicgsministeiium.         Mit  Erlaubnis   der  Deutschen  LatdwirtackafU •  <  ■  e*r  1 1 « r  h  a  f  I 
von  der  Redaktion  gefertigter  Aujrug  ans  Heft  120  der  Arbeiten  der  Deutschen  Landwii tuhafu •  (»«fllschafl. 


Der  Landwirt  schenkt  mit  Recht  sein  Vertrauen  nur 
solchen  Maschinen,  die  sich  in  praktischer  Erprobung  bewährt 
haben;  und  da  in  allen  technischen  Dingen  das  Gute  nicht  mit 
einem  Schlage  geschaffen,  sondern  allmählich  aus  dem  weniger 
'Juten  durch  dauernde  Verbesserungen  entwickelt  wird,  liegt  es 
auf  der  Hand,  dali  die  allgemeine  Einbürgerung  von  Hülls- 
muschinen  in  der  Landwirtschaft  nur  langsam  vonstatten  gehen 
kann.  Die  grollen,  kapitalkräftigen  Betriebe  müssen  den  Anläng 
machen;  sie  müssen  die  Versuche  machen  und  das  Lehrgeld 
zahlen,  das  mit  solchen  verbunden  ist;  erst  wenn  betriebssichere 
und  wirtschaftlich  arbeitende  Maschinen  geschaffen  sind,  kann 
auch  der  schwächere  sich  ihre  Vorteile  zunutze  machen. 

Die  Zugtiere  bilden  den  kostspieligsten  Teil  der  landwirtschaft- 
lichen Bclricbstechnik  aus  mehrfachen  Gründen:  sie  bedürfen 
geräumiger  Stallungen,  etwa  ein  Drittel  des  l-'lächenraums  der 
Wirtschaftsgebäude    wird    von    den    Anspannungstieren  einge- 


nommen; sie  nehmen  zahlreiche  Arbeitskräfte  in  Anspruch  für 
ihre  Wartung  Reinigen,  Putzen,  Kuttern.  Kinslreueii.  Aus- 
misten und  für  die  Beschaffung  und  Zubereitung  des  Kutters; 
für  den  Anbau  der  Futtermittel  mutl  eine  vcrh.iltnismällig  grolle 
Bodenfläche  hergegeben  werden,  und  das  Krnten,  wie  auch  die 
maschinelle  Zerkleinerung  der  Futtermittel  usw.  verlangt  einen 
erheblichen  Aufwand  an  Zeit  und  Kräften.  Das  in  den  Zug 
tieren  steckende  Kapital  kann  nun  nicht  das  ganze  Jahr  hindurch 
nutzbringend  ungelegt  werden.  Es  ist  vielmehr  nur  in  den 
Hauptarbeitsperioden  (Frühjahrsbestellung,  Krnte,  Herbstbestellung | 


möglich,  die  Leistung  der  Tiere  auszunützen.  Weshalb  Zogerl 
nun  der  Landwirt  statt  der  lebenden  die  maschinelle  Plerdekraft 
in  seinen  Betrieb  einzuführen? 

Nun.  dieses  Zogern  hat  man  darf  es  zur  Rechtfertigung 
linterer  Landwirte  sagen  bisher  seine  guten  Gründe  gehabt. 
Vor  allem  war  die  Frage  offen,  für  welche  Verwendungszwecke 
sich  denn  der  Kraftwagen  in  besonderem  Malle  eigne.  Ferner 
wuUte  man  nicht,  wie  denn  wohl  der  Fahrzeug-Typ  aussehen 
müsse,  mit  dem  man  es  mit  einiger  Aussicht  auf  Erfolg  einmal 
wagen  könne.  Und  endlich  — •  last  not  least  fehlte  jede 
sichere  Grundlage  für  die  Rentabilitätsberechnung. 

Hier  sei  zunächst  die  Frage  der  Rentabilität  kurz  erörtert.  In 
dieser  Hinsicht  besieht  ein  weit  verbreitetes  Milltrauen  gegen  den 
Kraftbetrieb.  Es  sind  von  Kraftwagenfabriken  wohl  hier  und  da 
Rentabilitätsberechnungen  nutgestellt;  mehr  oder  weniger  beruhen 
sie  auf  Annahmen,  und  vielfach  haben  sich  diese  als  trügerisch 
erwiesen.  Es  ist  schade,  dal!  viele  grolle  Betriebe  die  iiber  tat- 
sächliche Erfahrungen  verfügen,  diese  nicht  im  Interesse  der 
Sache  der  <  ieffentlichkeit  übergehen. 

Was  das  -von  Lastkraftwagen  unter  ländlichen  Verhält 
nissen  zu  erwartende  Verhalten  betrifft,  so  handelt  es  sich  bei 
einem  Anschaffungspreis  von  HMWO  Mk.  und  einem  Motor  von 
10 PS  um  einen  Kraftwagen  für  ^?im)  bis  .»mm  kg  Nutzlast. 
Ein  solches  Fahrzeug  ist  vcrhällnismällig  leicht  und  daher,  was 
für  ländliche  Verhaltnisse  von  Wert  sein  dürfte,  nicht  auf  die 
besten  Chausseen  beschränkt,  sondern   noch  auf  den  m-fsten 
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einigermaßen  befestigten  StraUen  verwendbar,  ohne  der  StraUcn- 
decke  erheblichen  Schaden  zu  tun.  Mit  mehr  als  MX*>  kg  tritt 
in  Gebenden  mit  geringwertigem  Straßenbau  in  dieser  Hinsicht 
schon  manche  Unzuträglichkeit  ein.  Ks  kann  natürlich  bei 
gewissen  Betrieben,  lür  ganz  bestimmte  Zwecke  und  Fahrstrecken, 
von  Vorteil  oder  auch  .geradezu  geboten  sein,  sich  auch  schwererer 
Fahrzeuge  bis  zu  100  Ztr.  —  5  t  Tragfähigkeit  zu  be- 
dienen, her  angenommene  Typ  von  2500  3000  kg  Suulast 
stellt  einen  normalen,  fast  überall  als  KinZellast  wagen  brauch 
baren  Wagen  dar  ider  u.  a.  auch  als  leichter  Schlepper  wohl 
verwendbar  ist».  Als  Kinzelwagen  kann  er  nicht  schneller  als 
etwa  mit  12  km  Stundengeschwindigkeit  gefahren  Werden,  so  d.iU 
eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  etwa  S  Kilometer  anzu- 
nehmen ist.  Das  Fahrzeug  kann  demnach  stündlich  im  Mittel 
20  24  Htm  leisten.  In  |o  Stunden  wurde  also  eine  Leistung  von 
240  Um  möglich  sein;  da  aber  nicht  anzunehmen  ist.  dal!  der 
Wagen  nur  Voll  fahrten  macht,  kann  durchschnittlich  nur  mit 
ISotkm  gerechnet  werden:  die  tägliche  Fahrstrecke  käme  bei 
N  Kilometer  Geschwindigkeit  und  zehnstündigem  Fahrdienst  auf 
SO  Kilometer,  im  Mittel  wohl  nur  auf  etwa  M)  Kilometer.  Bei 
10  OHO  Mk.  Anschaffungspreis.  1 5  •. □  Amortisatmnsquote.  o.JS  Mk. 
lietnebsstofrpreis  pro  Kilometer  und  0.20  Mk.  l'ntcrhaltungsprcis 
pro  Kilometer  würden  sich  die  Gesamtkosten  belaufen  auf 
1500  Mk.  <  Amortisation)  +  5O40  Mk.  (Betriebsstoff)  +  .»«.im  Mk. 
(Unterhaltung!  +•  I  5llO  Mk.  (Bedienung),  zusammen  II  r.4<>  Mk.. 
wofür  150.300  —  45  000  dtM  geleistet  wurden:  I  Ikm  kostete 
dann  0.25  Mk. 

Ks  mull  angenommen  werden,  daß  der  Preis  pro  Tonnen- 
kilometer bei  Kraftbetrieb  hoher  ist  als  derjenige  für  im  Grollen 
unternommene  Pferdebetriebe,  der  durchschnittlich  nur  O.I5  Mk. 
pro  Tonnenkilometer  beträgt,  während  lur  Kraftbclricb  nach 
obigem  0.2't    n.25  Mk.  angesetzt  werden  müssen. 

Ks  fragt  sich  nun.  worin  denn  unter  diesen  Umständen  noch 
ein  Vorteil  auf  selten  des  Kraftwagens  liegen  soll.  Solcher  Vor- 
teile gibt  es  mehrere.  Vor  allem  kommt  in  Betracht,  daü  der 
Kraftwagen  nicht,  wie  das  Pferd,  durch  Krmüdung  beeinträchtigt 
wird.  Kerner  ist  die  größere  Geschwindigkeit  des  Kraftwagens 
ein  ganz  erheblicher  Vorteil.  Ks  wird  dadurch  ein  Ferntransport 
ennoglicht,  der  mit  Pferden  in  wirtschaftlicher  Weise  nicht  zu 
leisten  ist.  Kleinere  Kraftwageiuypen.  die  mit  noch  höheren 
(ieschvvindigkeitcn     fahren     dürlen  z.    B.    die    später  zu 

besprechenden    Milchwagen  können  Wirtschallscrzcugnissc 

aller  Art  auf  Kntfernungen  von  50  Ml  km  in  die  Stadt  fahren, 
ohne  hierzu  mehr  als  2  bin  .?  Stunden  aufzuwenden.  Die  Ge- 
schwindigkeit hat  ferner  ihre  Vorteile  bei  jeder  einzelnen,  auch 
kürzeren  Fahrt;  denn  stets  gewährt  sie  gegenüber  dem  Pfcrdc- 
hetrieb  eine  wesentliche  Zeitersparnis,  das  Personal  kann  also 
schneller  wieder  verfügbar  sein. 

Weitere  Vorteile  sind  die  Kraft  des  Motors  und  die  Trag- 
fähigkeit des  Fahrzeugs,  die  im  Verein  mit  der  schon  heruhrten 
Unermüdlichkeit  und  der  hohen  Geschwindigkeit  die  Leistung 
eines  Kraftwagens  im  Vergleich  zum  Plcrdelahrzcug  sc»  bedeutend 
höher  gestallen. 

Die  Beschaffenheit  der  StraUen  ist  von  außerordentlicher 
Bedeutung  für  die  Kinfuhrung  des  Kraftverkehrs,  Je  horizontaler 
die  Straße  gelührt  ist  und  je  fester  und  gleichmäßiger  die  Straßen 
decke  ist.  desto  leistungsfähiger  wird  der  Betrieb  mit  Kraftfahr- 
zeugen und  desto  wirtschaftlicher  wird  er  auch,  weil  die  Motoren 
dann  schwächersein  dürfen.: ils  bei  iiuirmMi'.-i  Str.-,  ßen.  UnserStraßen- 
IKtl  ist  nun  sehr  vielfach  hoch-:  ungeeignet  fiir  den  Kraftverkehr. 
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Halt  sich  der  Kraftwagen  in  sehr  inaUigen  Gewichtsgrenzen, 
so  greift  er.  namentlich  bei  Gummibereifung,  die  Straße  nicht  an: 
Schwierigkeiten  werden  ihm  dann  nicht  bereitet;  aber  die  Not- 
wendigkeil, «ich  auf  leichte  Fahrzeuge  zu  beschränken  und  die 
kostspieligen  (iiimmireifen  anzuwenden,  macht  solche  Betriehe 
unrentabel:  sie  werden  nicht  lebensfähig.  Das  Ziel  aller  Be- 
strebungen auf  diesem  Gebiet  muH  sein,  auch  Betriebe  mit 
schwereren  Kraftfahrzeugen  zu  erm  iglichen,  und  zwar  in  wirt- 
schaftlicher Weise.  Und  dazu  ist  unbedingt  eine  allgemeine, 
durchgreifende  Verbesserung  der  Stralicn  erforderlich.  Bei  neuen 
StraUenaiilagen  muH  schon  die  Trassierung  in  weitgehendstem 
Malle  auf  die  Verminderung  der  Steigungswiderslande  bedacht 
»ein.  der  Bau  mulS  für  starke,  haltbare  Straßendecken  sorgen. 
Bei  den  vorhandenen  StraUen  müssen  Mittel  gefunden  werden, 
um  die  Bewegungswiderstände  für  Kraftwagen  zu  ermäßigen  und 
Zugleich  die  Dauerhaftigkeit  der  Fahrbahn  so  zu  steigern,  daß 
Kraltbetnehe  ohne  Beschädigungen  der  Straßendecke  durchgeführt 
werden  können.  Solche  Mittel  bietet  die  Technik  in  Gestalt  der 
Spurhahnen  oder  G  Icisstrcilcn,  die  in  Amerika  vielfach 
angewendet  werden  und  auch  bei  ium  schon  hier  und  da  Kingang 
gefunden  haben. 

.Beton  und  Kimm*  schreibt  dazu:  .Wir  begrüßen  diese 
Bewegung  als  den  Anfang  zum  Ausbau  eines  ganzen  Straßen- 
syslcms  von  Belongleisen  für  den  Automobilverkchr,  welche  als 
Krgänzung  zu  dem  Vnllkihnnclz  zu  dienen  hätten  und  den  ge- 
samten Verkehrsmitteln  in  gleicher  Weise  nützlich  werden.  K> 
würde  damit  in  einfacherer  und  billigerer  Weise,  als  dies  Lokal- 
bahnen je  zu  tun  imstande  sind,  das  ganze  Land  in  den  Verkehr 
einbezogen  werden  und  unser  Transport-  und  Verkehrswesen  in 
eine  ganz  neue  Aera  treten." 

Diesen  Ausführungen  kann  man  aus  vollster  Ucberzcugung 
beipflichten.  Ks  ist  dringend  zu  wünschen,  daß  der  Staat  auf 
die  Bedurfnisse  der  Kraltlährzcughctrichc  eingeht  und  einen 
Straßenausbau  in  die  Wege  leitet,  der  diesen  Betrieben  die  Zu 
ihrer  Lebensfähigkeit  notwendigen  Grundbedingungen  schafft. 

Der  erwähnten  Straßenhesserungen  bedarf  es  in  besonderem 
Maße,  wenn  es  sich  um  starke  und  schwere  Fahrzeuge  handelt, 
d.  h.   solche,  die   zum  Transport  großer  Lasten   bestimmt  sind. 

Die  Tragfähigkeit  der  Lastkraftwagen  geht  bei  Dampffahr 
zeugen  bis  etwa  M  hui  kg.  bei  Fahrzeugen  mit  Verbrennungs- 
motoren in  der  Regel  nur  bis  5lNHi  kg.  Da  indessen  das  Fahr- 
zeug, das  Fihhj  kg  Nutzlast  aulnehmen  soll,  auch  entsprechend 
stark  gebaut  sein  muß,  so  ergeben  sich  hei  einem  solchen  Typ 
schon  ganz  bedeutende  Gesamtgewichte.  Die  in  der  Kegel  als 
Triebachse  dienende  Hinterachse  muß  stärker  belastet  sein  als  die 
Vorderachse;  man  erhält  also  für  dieselbe  MKKt  7001)  kg.  d.  h. 
einen  Raddruck  von  3000  -  3500  feg:  dies  ist  für  die  meisten 
StraUen  und  Brücken  zu  viel.  Wo  man  Zunächst  mit  vor- 
handenen Straßen  rechnen  muß.  wähle  man  lieber  eine  Maschine 
von  etwa  .litiHikg  höchster  Nutzlast.  Ein  solches  Fahrzeug  ist. 
wenn  es  als  Vorsp.innm.ischinc  verwendet  wird,  befähigt,  außer 
der  eigenen  Nutzlast  von  3000  kg  noch  auf  zwei  Anhangewagen 
bei  günstigen  Straßen  je  S  4O0O  kg.  im  ganzen  bis  zu 
10  000  kg  zu  befördern,  ohne  daU  unzulässige  Kinzclraddruckc 
entstehen.  Kin  solcher  Typ  scheint  mir  für  den  Landwirt  von 
besonderem  Nutzen  zu  sein,  namentlich  in  gewissen  Wirlschalts- 
perioden.  wo  es  auf  Bewältigung  großer  Massentransporte  in 
kurzer  Zeit  ankommt. 

Die  Aufzählung  der  Vorzüge  des  Kraftbetriebes  kann  nicht 
geschlos,cn  werden,  ohne  noch   auf  einige  Funkte  hinzuweisen. 
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Jenen  man.  je  nach  Geschmack,  grössere  "der  «erinnere  Bedeutung 
heimessen  mag.  Ks  gehören  hierher:  die  Vcrrin({crung  des 
Wagenparks  infolge  der  höheren  Leistung  des  einzelnen  Fahr- 
zeugs: die  crmäliigtc  Beanspruchung  von  kVmiscnraum;  der  Kort- 
lall  der  Stallungen  für  die  Arhcitsgcspnnne;  die  Abkürzunii  der 
Kolonnen  aul  den  SlrnUen:  die  Sauberkeit  des  Metriehes;  die 
Anspruchslosigkeit  hinsichtlich  der  Uchctnaehtung.  falls  solche 
auf  Bahnhöfen.  Ziegeleien,  Mühlen  usw.  einmal  nötig  wird;  die 
hohe  Manövrierfähigkeit;  die  leichte  Beherrschung  des  Fahrzeugs. 

In   den  Uestrcbungen   zur  Schaltung   praktisch  brauchbarer 
Typen  von  Lastkrnftfahrz.cugcn  steht  seit  einigen  Jahren  Deutsch- 
land  an  der  Spitze  der  Bewegung.    Kur  die  deutsche  Bewegung 
auf  diesem  Gebiet  ist  die  Stellungnahme  der  Landwirtschaft  neben 
derjenigen   der   Heeresverwaltung    von    maßgebender  Bedeutung 
gewesen.    Nachdem  am  1.  April  l'iiij  ein  gemeinsam  von  den 
Ministerien  des  Krieges  und   der  Landwirtschaft  erlassenes  Preis- 
ausschreiben zur  Erlangung  einer  Vorspantuuaschinc  mit  Spiritus 
mntnr   erschienen   war.   folgte  bald   darauf  das  schon  langer  in 
Vorbereitung  gewesene  erste  Preisausschreiben  der  I).  L  <i.  Be- 
kanntlich waren  die  damals  zum  Wettbewerb  erschienenen  Kraft 
fahrzeuge  noch  nicht  so  reife  Konstruktionen,  dali  einer  derselben 
ein  erster  Preis  hatte   verliehen  werden   können.    I)as  Preisaus. 
schreiben    der    I».  L.  <i.   wurde  daher         mit   geringer  Ver- 
änderung wiederholt  und  ist  im  Herbst  1905  zum  Auslrag  ge- 
kommen      diesmal,  mit  völlig  zuIrtedcnstcllcnJcm  Ergebnis. 

I'teuausichreiben    (Or   die   Hauptpr  ttfung   von  Kiaflwagen 
mit  Spiritusbelrieb  für  I. asleobeför der ■  ng. 
(Preise:  I  Fhrengab«  und  ojno  Mk  ) 
A  u  f  g  a  b  e. 
Klaue  1. 

Kraftwagen  für  Beförderung  von  M .u-engülezn. 
a|  Vorspannwagen, 
b)  Anhängewagen. 

h  •  2. 

Kraftwagen  für  Bef  rderung  von  Stückgut, 
Klaue  3. 

Kraftwagen  zur  Beförderung  von  Milch. 

Zulassung. 

Es  werden  nur  Kraftwagen  zur  Prüfung  zugelassen,  welche  futn 
betriebe  Spiritus  ioa  höchsten.-'  yj  Vol.-pt't  erfordern,  l-j  ist  gestattet, 
bis  zu  j<y'  Kohlenwasserstoff  dem  Spiritus  zuzusetzen.  Bei  ( tleichwci  lig- 
kett  der  Maschinen  bekommt  diejenige  den  Vorzug,  die  den  geringsten 
Zusau  von  Kohlcnwasscrsiott  erfordert. 

Zu  Klasse  I.  Die  Gesamtlänge  de»  Lastzuges  daif  mit  Vorspann- 
roaschine  24  m  nicht  überseht  eilen.  Es  ist  erlaubt,  da»  ganze  Betriebt- 
gewicht  der  Vorspannmaschine  sowohl  duich  ilie  maschinellen  Kinnch- 
tungen  auszunutzen,  als  auch  durch  Nutria  t  zu  ergänzen,  doch  darf  an 
dem  Lastzüge  der  Raddruck  l£OOk|  nicht  übersteigen,  lue  Kraftwagen 
müssen  auch  Lamiwege  befahren  kennen.  Bei  Dcbciwrndung  schwieriger 
Wegsteltcn  ist  e<  gestattet,  dali  die  Vorspannmischinc  allein  ohne  an- 
gehängte Last  vorfahren  und  die  Anhingewigen  an  einem  Drahtseil 
mittels  Windevorrichtung  heranziehen  kann.  Auf  befestigten  Suatlcn 
muli  der  Lastzug  mindestens  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  vnn  5  km 
in  der  Stunde  erreichen.  Zur  Erhöhung  der  wir ischaftliciien  Ausnutzung 
ist  eine  Verwendbarkeit  dci  Moloren  fUr  andere  landwirtschaftliche 
Arbeiten  erwünscht.  Hei  gleifM  gulrn  Leistungen  al.  La»:zugma-chine 
»oll  die  Maschine  mit  viclseitigeiez  Verwendbarkeit  in  der  Preisverteilung 
bevorzugt  werden 

Zu  Klasse  2.  Die  Kraftwagen  für  Stückgulbefürderung  müssen 
die  zu  fordernde  Nutzlast  im  Mindestgewicht  vun  .uju  kg  auf  dem 
eigenen  Wagen  unterbringen. 

Zu  Klasse  i.  FOr  die  Kraftwagen  zut  Beförderung  von  Milch 
mufl  da»  Wagengestell  mindesten»  I0U3  Liter  Milch  in  Kannen  oder 
Fässern  aufnehmen  kiinnen. 

Ein  Zuschlagspreis  in  Klasse  2  und  j  wird  erteilt  für  solche 
Wagen,  welche  derartig  eingerichtet  sind.  daü  |jg  auch  auf  Landwegen 
gebraucht  werden  kr.nnen,  d.  h.  auf  Wegen,  auf  denen  mit  Sicherheit 
noch  drei  mittelschwere  Pferde  eine  Ncitolast  von  .\:  o  kg  fortbewegen 
kiinnen.  Die  Duichschnittsgeschwindigkeit  muH  auf  gewöhnlichen  I 
Chausseen  to  km  in  der  Stunde  betragen. 


Prüfung 

Durch  die  Prüfung  soll  festgestellt  werden: 

1.  Einfachheit  der  Handhabung  und  Grad  der  Betriebssicherheit 
(Bremsvorrichtungen,  Lenkbarkeit.  Manövrierfähigkeit). 

.'.  Keguhcibaikeit  für  wechselnden  Ktaltbcdaif. 

3i  Fahrgeschwindigkeit  (Minimum.  Maximum)  und  ruhiger  Gang 
der  Fahrzeuge, 

4.  Einwirkung  der  Bewegung  bzw.  Fahrg.-sch  »indigkert  der  Fahl- 
zeuge auf  die  beförderten  Güter,  insbesondere  aof  die  Beschaffen- 
heit der  Milch. 

5.  Einfluß  der  Kader  auf  die  Fahrbahn.  Eine  Beschädigung  der 
Fahrbahn  darf  nicht  stattfinden,  (für  etwa  geltend  gemachte 
Ansptüehe  auf  Schadenersatz  seitens  der  Suatlenverwallungen 
und  Gemeinden  haften  die  Bewerber.) 

fj.  Bauart,  Gl  Lille  (Lange,  Breite,  Hübe)  der  Fahrzeuge  und  Lade- 
raum nach  Kubikmetern. 

Tiefste  Lage  der  Konslruktionstcilc  Ober  der  Kadbahn. 
Schutrmaürcgcln  gegen  Frost,  Kegen  und  Staub. 

7.  Ausführung  und  mntmauliche  Haltbarkeit  (Material). 

8.  Belästigung  duich  Geruch  bzw.  Geräusch  der  Abgase  (Auspuff). 
'>.  Gewicht  des  Fahrzeuges  bzw.  Verhältnis   des  Eigengewichts 

desselben  zur  Nutzlast. 

Die  Kraitwagcn  werden  einer  Dauerprüfung  unterworfen 
werden,  durch  welche  festgestellt  werden  soll: 
ai    Bctriebszuverlässigkcit  bei  allen  Wilterungsverhällnissen 

b)  Spiritus-,  Srhmirrmatcrial-  und  Kühlwasservcrbraueh. 

c)  Umfang  der  erforderlich  werdenden  Keparaturen. 

dl  Bequeme  und  leichte  Instandhaltung  und  Ausweehselbarkeit 
einzelner  Koislruktionsteilc  de*  Molois.  sowie  Zugänglich- 
keit der  einzelnen  Teile  zweck»  Reinigung. 

e)    Zeitdauer  und  Handhabung  der  Reinigung.  cinschlieBlich 
der  Dauer  de»  Auseinander  nehmen»  and  Zusammensetzens, 
to.  Preiswürdigkeit. 

Ks  werden  die  Knsten  des  Betriebes  unter  Berücksichtigung 

der  Verzinsung  des  Anlagekapital»,  Abschreibung,  Unterhaltung 

und  Kcparaturkostcn  berechnet  werden. 

Auf  dieses  Preisausschreiben  waren  rechtzeitig  von  vier 
Firmen  sieben  Kraftwagen  angemeldet  und  auch  auf  die  Aus- 
stellung nach  München  geschickt  worden.  Darunter  befand  sich 
ein  Milchwagen  der  Firma  Adam  Opel  in  Kusselsheiin.  der  kurz 
vor  der  Prüfung  zurückgezogen  wurde.  Ks  beteiligten  sich  also 
an  der  Prüfung  sechs  Wagen,  und  zwar: 

in  Klasse  I  gor  Beförderung   von  Massengütern : 

ein  Lastzug  von  der  Neuen  Automobil-Gesellschaft  in 

Berlin  und 

eine    Lasizitgmaschine    der    Maschinenfabrik  J.  R. 

Uhristoph.  A.-G..  in  Niesky.  <  fhcrlausitz. 

in  Klasse  -        zur  Beförderung  von  Stückgut:  je  ein 

Lastkraftwagen   von  der  N.  A.-G.   und  Von  der  Daimler 

Motoren -Gesellschaft.    Zweigniederlassung    Berlin  zu 

M.trienlel.le  bei  Berlin, 

in   Klasse  .»   hatten   dieselben  beiden    Firmen  je 

einen  Milchwagen  zur  Prüfung  geMellt. 
Die  Prüfung  fand  in  der  Woche  vom  2*.  bis  Mi.  September  1905 
in  der  Nähe  des  Harzes  statt. 

Die  Dispositionen  gingen  dahin,  dali  die  Wagen  der 
Klassen  I  und  II  direkt  in  praktischen  Beirieb  genommen  werden 
sollten,  um  hier  an  ihren  Leistungen  einen  Vergleich  zu  ermög- 
lichen mit  dem  hi-hcr  für  die  gleichen  Leistungen  unterhaltenen 
l'l'crdclutrich  und  dessen  buchtnaltig  festgestellten  Kosieii.  Die 
Dispositionen  waren  so  getroffen,  dali  jeder  Wagen  sowohl  Touren 
ins  Gebirge  mit  hohen  und  langen  Steigungen  zu  machen  hatte 
als  auch  Touren  in  da«  Vnrgcl.-inde  des  Harzes  mit  weniger 
Steigung; 

Bei  Prüfung  der  Milchwigen  wurde  von  einem  Transport 
von  Milch  Abstand  genommen,  da  hierüber  die  Prüfung  im  Jahre 
I90J  vollständig  AufschluU  gegeben  hatte.  Damals  war  Milch 
bis  zu  F.ntfernungcn  von  1KO  km  transportiert  worden,  ohne  dali 
itgciid   ein  schädlicher  Einllull  auf  die  Beschaffenheit  und  Hütt- 
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harkeit  der  Milch  nachgewiesen  werden  konnte.  Wenn  die  Milch 
genügend  abgekühlt  ist,  ist  Mm  Transport  durch  Kraftwagen  ein 
schädlicher  KitilluU  auf  die  Qualit.it  der  Milch  nicht  ZU  befürchten, 

Vorschrift  des  Preisausschreibens  war,  daU  die  Wagen  mit 
Spiritus  betrieben  werden  sollten.  Ks  War  lür  diesen  Zweck 
Spiritus  beschafft  worden  (von  der  Zentrale  lür  Spirilusvcrwcrtinigi 
von  90  Volumenprozent  mit  einem  Bcnzolzusatz  von  2i>  Aul 
Verwendung  von  Spiritus  mit  geringerem  Bcnzolzusall  legten  die 
Fabrikanten  für  die  schticllgchetidcn  Motoren  keinen  Wert.  Ks 
unterblieb  deshalb  ein  derartiger  Vernich. 

In  den  folgenden  Kapiteln  werden  die  einzelnen  Kraft- 
fahrzeuge, in  der  oben  angegebenen  Reihenfolge,  besprochen 
werden,  indem  von  jedem  eine  nach  bestimmten  Gesichtspunkten 
einheitlich  geordnete  Charakteristik  gegeben  und  schlielllieh  der 
Verlauf  der  Prüfungsfahrten  mit  dem  betreffenden  Kahrzcug  ge- 
schildert und  eine  Kritik  der  Leistungen  angeschlossen  wird. 

Vorher  »ei  indes  noch  auf  einige  Punkte  des  Preisaus- 
schreibens hingewiesen,  die  zur  Beurteilung  des  Wertes  der  ver- 
schiedenen Konstruktionen  von  Bedeutung  sind. 

Zu  Klasse  I.  Ks  sollte  erlaubt  sein,  das  ganze  Betriebs- 
gewicht  der  Vorspanninaschiiie  sowohl  durch  die  maschinellen 
Killrichtungen  auszunutzen  als  auch  durch  Nutzlast. 

Ks  lagt  wohl  auf  der  Hand,  dal)  das  letztere  Verfahren 
wirtschaftlicher  und  darum  an  sich  vorteilhafter  sein  muU  als 
das  crslerc. 

IIa  an  eine  entsprechende  Verstärkung  der  Tahrhahn  für 
Strattcnlährzcugc  in  absehbarer  Zeit  nicht  ZU  denken,  vielmehr 
mit  den  einmal  gegebenen  schwachen  Strattcn  zu  rechnen  ist. 
findet  das  (iewicht  unserer  Krallfahrzeuge  sehr  bald  seine  Be- 
schrankung. Der  Achsdruck  von  mnx)  kg  ist  als  obere  Grenze 
anzusehen:  aber  auch  dieses  Mali  ist  für  die  meisten  Strattcn  zu 
hoch;  deshalb  sieht  das  Preisausschreiben  einen  Raddruck  von 
höchstens  25UO  kg.  also  einen  höchsten  Achsdruck  von  SOOO  kg 
vor.  Da  zwischen  dein  G« wicht  der  Triebachse  und  demjenigen 
der  Vorderachse  die  Beziehung  besteht,  d.ili  diese  im  allgemeinen 
nur  halb  so  stark  belastet  sein  soll  wie  jene,  so  ergabt  sich 
hieraus  ein  Höchstgewicht  des  ganzen  Fnhr/etigs  von  5000  + 
25(10  75(H>  kg.  Baut  man  nun  also  einen  Schlepper,  der  für 
sich  allein  Kigengewicht  schon  75<X>  kg  wiegt,  so  kann 
man  ihm  natürlich  keine  Nutzlast  mehr  aufbürden,  hie  Leistung 
eines  solchen  schweren  Schleppers  besteht  also  dann  nur  noch 
in  derjenigen  Nutzlast,  die  die  angehängten  Wagen  tragen. 

Diese  Auslührungen  lassen  wohl  deutlich  erkennen.  Jafl  es 
von  groller  Wichtigkeit  ist.  die  Kralllahrzeuge  -  unbeschadet 
ihrer  Motorstarke       so  leicht  wie  möglich  zu  bauen. 

Indessen  ist  die  Aufgabe.  Fahrzeuge  von  geringem  Kigen- 
gewicht und  dennoch  hoher  Kraft  und  Tragfähigkeit  zu  bauen, 
nicht  leicht;  und  um  den  Konstrukteuren  die  Sache  nicht  zu 
schwer  zu  machen,  hat  man  durch  das  Preisausschreiben  gestatten 
wollen,  daü  von  der  Aufnahme  von  Nutzlast  auf  der  Zugmaschine 
ganz  abgesehen  und  somit  das  ganze  Betriebsgewicht  durch  die 
maschinellen  Hinrichtungen  ausgenutzt  werden  darf.  Dies  Zu- 
geständnis war  auch  aus  dem  Grunde  erforderlich,  weil  von  der 
Maschine  der  Klasse  1  nicht  nur  Zugleistungen  verlangt  werden, 
sondern  auch  gewünscht  wurde,  die  Maschine  möglichst  so  zu 
bauen,  datt  sie  zur  Krhühung  der  wirtschaftlichen  Ausnutzung 
auch  für  andere  landwirtschaftliche  Arbeiten  verwertbar  wäre. 
Die  in  diesem  Hinweis  liegende  Aufgabe  konnte  sich  nun  der 
Konstrukteur  beliebig  weil  stecken.  Kr  konnte  bestrebt  sein,  den 
Motor  so  stark  zu  machen,   daü  er  z.  B.  auch  für  Pllugarbeit 


•UMVichlc:  dann  muUtc  der  Motor  auch  entsprechend  schwer 
werden,  es  muttten  ferner  Hinrichtungen  an  dem  Fahrzeug  vor 
gesehen  sein,  die  das  Auflromnieln  und  Führen  des  Pflugveils 
ermöglichten;  diese  Seilrollen  usw.  sind  bekanntlich  —  man  ver- 
gleiche die  Dampfpfluge  sehr  schwer.  Bei  einer  so  wer. 
{fest eckten  Aufgabe  muUte  also  das  Kigengewicht  des  Fahrzeuges 
sich  gewaltig  erhohen.  Ferner  konnte  in  Frage  kommen.  Kix 
richluiigen  zu  treffen,  die  den  Antrieb  von  landwirtschaftlicher 
HuMsiii.ischiticil  I  »reschkasten.  Häckselschneider  u.  dcrgl.  - 
ermöglichten:  also  am  Schwungrad  des  Motors  eine  RicmschciK. 
wo  notig  auch  Vorgelege,  für  da»  Anbringen  der  Treibriemen 
Auch  hierdurch  ergeben  sich  Gewichtserhöhungen. 

Gelang  es  einem  Konstrukteur,   eine  Maschine    zu  h  m. 
die  eine  so  vielseitige  Verwendbarkeit  aulwies,  so  konnte  min 
rieMekhl  Jarflher  hinwegsehen,  datt  sie  als  reine  Zugmasehir* 
dem  Ideal  Weniger  nahe  kam  als  eine  andere,  die  zwar  als  Vor- 
spannmaschine besonders  günstig  arbeitete,  aber  für  andere  Zwcvs 
nicht  verwertbar  war. 

Ks  war  ferner  die  Aufgabe  gestellt,  daß  die  Kraftwagi- 
auch  imstanJc  »ein  sollten.  Uvidwcgc  zu  befahren,  l'm  die 
Motoren  nicht  zu  stark  und  zu  schwer  werden  zu  lassen.  imiJr. 
also  der  Konstrukteur  darauf  bedacht  sein,  die  BeWegurigsmdcr- 
stande  möglichst  zu  crmäUigcn.  Die*  ist  bis  zu  einem  gVWiWfl 
Grade  möglich,  wenn  man  die  Radfclg.n  sehr  breit  und  djfc 
Räder  sehr  groli  macht.  Jeder  weil)  aber,  wie  sehr  durch  «Ii« 
Räder  dieser  Art  das  Kigengewicht  erhobt  wird. 

Kine  weitere  Vorschrift  des  Preisausschreibens  s.igr.  IVei 
l'cbcrwinduiig  schwieriger  Wegstelleil  ist  es  gestattet,  dali  Ate 
Vorsp.mnmasehiiie  allein  (ohne  den  angehängten  Zug)  vorfahre* 
und  dann  die  Anhängewagcn  an  einem  Drahtseil  mittels  Wiruf. 
Vorrichtung  heranziehen  kann.  Dieses  Zugeständnis  mulite  gcm.i." 
werden,  weil  es  bei  Kiiihaltung  des  zulässigen  Gesarmhociv 
gewicht«,  unter  Umstanden  unmöglich  werden  kann,  die  Zuutoi 
im  Fahren  zu  schleppen. 

Schlielllieh  ist  noch  verlangt,  daü  die  Fahrzeuge  der  K'.i" 
auf  belestigteu  Strattcn  eine  durchschnittliche  Geschwindigkeit  mi 
5  km  in  der  Stunde  einhalten  sollen.    Dies  setzt  voraus,  daü  cm. 
Höchstgeschwindigkeit    von    etwa   S  km   erreicht    wird.  den-, 
häutig  wird  es  infolge   der  Stralk-nschwierigkeiten  nicht  irnc 
sein,  schneller  als   mit   etwa   3  km   zu   fahren.    Das  muU  dar- 
auf guten  Strattcnstrcckcn  wieder  eingebracht  werden.  Andet*m:itf 
ist   es   nicht   rätlich,  mit  einer  Maschine  von  etwa    7000  k. 
Gewicht  schneller  als   mit  X  Kilometer  in  der  Stunde  zu  f.Gire 
Darunter  würden  nicht  nur  die  Straüen  sehr  leiden  sondern  anc' 
die  teure  Maschine  selbst. 

Für  Klasse  2  war  verlangt,  datt  die  Kraftwagen  (für  Stück 
gutbeförderungl   mindestens  JUKI  kg  Nutzlast   aufnehmen  sollt.  - 
Worin  bestellt  der  l'nterschied  gegen  Klasse  I  ?    Kr  besieht  n 
allem  darin,   datt   von  dem  Typ   der  Klasse  -   nicht  verlang 
wird:  das  Fahren  auf  Landwegen  und  die  Leistung  landwirtsch..» 
Icher  Nebenarbeiten.    Ks  soll  ihm  zwar  als  besonders  verdie-  - 
heb  angerechnet  werden,  wenn  er  auch  auf  Landwegen  zu  brauch'.  1 
ist,  aber  man  hat  mit  weisem  Bedacht  dies  nicht  gefordert.  We- 
der Wagen  nur  auf  feste  Straüen   angewiesen  ist,  kann  er  n  • 
male   Räder   erhalten:   die  schwere  Seilwinde   und    andere'  K  ' 
richtungen.  die  für  Klasse  I   notig  sind,   lallen  fort.     Das  Kigi' 
gewicht  wird  sich  danach  auf  etwa  301)0  kg  crmäUigcn  las»-.-- 
Kommen  dazu  etwa  25«K»kg  Nutzlast,  so  wiegt  das  ganze  Fol»' 
zeug  beladen  550U  kg,  der  Achsdr-jck  der  Triebachse  wird  »fo>< 
etwa  3600  kg  betragen,   der  Raddruck    IsiHiJcg.     Ein  polch«* 
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Fahrzeug  kann  in  ganz  BJklorCf  Weise  benutzt  werden  als  der 
schwerere  Typ:  tt  kann  namentlich  schneller  fahren:  etwa 
12  Kilometer  in  der  Stunde  dürften  auf  guter  Stralle  mKnig 
sein,  die  Durchschnittsgeschwindigkeit  wird  mit'  9—  IO  Kilometer 
anzunehmen  sein.  Pas  Preisausschreiben  verlangt  10  km.  Daraus 
ergibt  sich  eine  durchschnittliche  Leistung  von  J.5  t  X  I»)  km 
23  tkm  in  der  Stunde.  Die  (icsamtlcistuug  ist  also  erheblich 
geringer  als  hcj  Klasse  I ;  aber  die  höhere  Fahrgeschwindigkeit, 
die  hier  doppelt  so  Kroll  ist.  kann  für  gewisse  Verhältnisse  solche 
Vorteile  bieten,  dali  ein  SUickgiilwagcn  dieser  Art  manchem 
zweckmaliiger  erscheinen  mag  als  der  Schlepper  der  Klasse  I. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  des  Stück  glitwagefM  i  Klasse  2  >  Iii  IM 
sich  übrigens  noch  steigern,  wenn  man  ihm  I  •umttuhcreifung  gibt. 
Ob  dies  vorteilhaft  ist.  kommt  auf  die  l'mstaiidc  an  (Zustand  der 
Stralien.  Art  der  Trailsporlaufgahcii),  Was  rffete  Krage  betrilTl. 
so  kann  nach  zuverlässigen  Angaben  mitgeteilt  werden,  dali  gute 
Vollgummireifen  10 — 13000  lern  Fahrt  aushallen  sotien.  Ist  das 
Fahrzeug  nicht  im  Dienst,  so  ist  beachtenswert,  dali  der  (iummi 
hierdurch  nicht  etwa  gänzlich  unversehrt  in  seinem  Zustande 
erhalten  bleibt;  (iummi  verdirbt  durch  Motte  Lagerung  W  etwa 
drei  bis  vier  Jahren.  Der  l'reis  der  (iummihereifung  ist  sehr 
hoch;   man   darf  rechnet),  dali   die   Kosten  sich_  pro  Kilometer 


her  Milchwageu  kann  übrigens  so  gebaut  Werden,  dali  er 
auch  für  Pewoneubcf  orJcrung  eingerichtet  werden  kann. 

Uer  N.  A.  G.-l.astzug. 
Kj  llcsc  h  reih  ung. 
Der  l-astzug  besteht  aus  einer  Vorspanumaschine  und  zwei 
Anhängewagcn. 

Das  KigengewielH  des  Schleppers  betrügt  rd.  4m  in  kg,  die 
höchste  Nutzlast  .im  Kl  kg;  der  Schlepper  hat  zwei  Anhänger, 
deren  jeder  JKMO  ki»  und  mehr  tragen  kann:  nehmen  wir  normal 
2500  au.  so  ersieht  sich  eine  ('■csanvtnulzlusl  von  jrfKiO+JFiio 
+  2500  .SlHIOkg.  die  aber  bis  zu  tMMMJ  gesteigert  werden  kann; 
wie  die  Versuche  erwiesen  haben,  kann  sogar  unbedenklich  his 
zu  I  in  Hill  kg  gcgain*ctt  werden. 

Der  Kinfltlll  der  SlralSenslci  gütiger)  auf  die  Zugleistungen  lälit 
sich  im  folgenden  ausdrucken,  Hei  voller  Keladung  wird  die 
Steigung  von 

I  :4t)  (d.  h.  2.?  °,'oi  noch  mit  zwei  Anhängern  genommen. 
I  1$)  id.  h.  5  •,'»)  noch  mit  einem  Anhänger. 
I  :  «i.5  «st.  h.  15%)  noch  ohne  Anhänger. 
An  jedem   llinlerr.ide   ist   eine  Seiltrommel   angeordnet;  es 
k  um.  wenn  der  hintere  Teil  des  Fahrzeugs  mit  der  Winde  hoch- 


m 

mm* 

*  — *4 

i  _ 

S.  » 

Fik  l.    Da  \.  A  (7.  Last. ozug. 


Kahrt  auf  beinahe  10  Pfennig  stellen.  Trotzdem  mag  liummi- 
hereifung  sich  lohneu.  wenn  die  Stralien  sich  in  sehr  gutem  Zu- 
stande befinden,  auch  keine  starken  Steigungen  aufweisen,  und 
wenn  eine  hohe  Ausnutzung  des  Fahrzeuges  möglich  ist. 

Kür  die  leichten  Kraftwagen  der  Klasse  3  verlangt  das 
Preisausschreiben  eine  Tragfähigkeit  WM1  I0TM  Liter  Milch  in 
Kannen  oder  Fässern:  das  bedeutet.  cinsehlicUlieli  der  Transport- 
ßeßOe,  etwa  I  Jon  kg  Nutzlast. 

Dieser  Typ  entspricht  ungefähr  dem  schon  «it  längerer  Zeit 
entwickelten,  bekannten  Lieferungswagen  der  grollen  ficsehäfts- 
h;iuser.  Das  Kigengewicht  kann  bis  zu  Jmiiii  kg  herabgesetzt 
werden,  das  Fahrzeug  bleibt  also,  mit  Last,  noch  ziemlich  leicht 
und  kann  eine  gröUere  Fahrgeschwindigkeit  erhallen:  hier  müssen 
Gummireifen  angewendet  werden,  die  bei  dein  geringeren  (iewicht 
»UCh  nicht  so  abgenutzt  werden  wie  bei  Klasse  2.  Ks  können 
his  Zu  30  km  in  der  Stunde  zurückgelegt  werden.  <Üilcr.  die 
bisher  infolge  zu  grolicr  Entfernung  von  Stadien  oder  Hahn- 
Stationen  kein  Absatzgebiet  für  Milch  und  Marktwaren  halten, 
keimten  mit  derartigen  schnellaufellden  leichten  Kraftwagen  den 
Anschluß  an  solche  Ahnehmer  erreichen  und  daraus  entsprechen. le 
Vorteile  ziehen. 


gewunden  und  das  Differentialilelricbc  festgestellt  ist,  ein  Treib- 
riemen aufgelegt  werden,  um  eine  landwirtschaftliche  Maschine 
zu  treiben. 

h»  Charakteristik. 
I.  Malnritiii»r:  b«i  noimali-i  Umdrehungszahl  SS  PS;  1.  Molnr- 
art!  »ief  IJfliadliger  KiattwagcnmotOT  mit  stehenden  Zylindern  (normaler 
Hauaitj.  normale  l'mdrchun^n'abl:  7«);  4,  fögMgCWkftl:  4'OOkg; 
5.  Gewicht  der  Vorderachs«  (teer):  tö^okt;;  t>.  Gewicht  der  Ilinlera.hsc 
Ik-cr):  2440  kg;  7.  Läng«  5,c>S  m.  Ftadstaod  3,00  m.  Itreite  2,"7  m.  Rad- 
spur (talfenU  Breit*)  I.H7  m.  R  Durchmesser  der  Vorderräder:  l.uom. 
bei  14  cm  Fcl^tnbrritc.  irr  Hintrrrii.l«  1.20  m  bei  20  cm  Fclgcnbrcitc . 

Laderaum  J. in  m  lang.  I.IH  m  breit.  0,60  m  hohe  Bordwände,  bei 
apctrigal  La.it  »11  ci  hohen;  IO,  Anhänger:  je  4  m  lang  fmit  Kupplung 
5  m|.  Radsland  .'.Om  m,  Breit«  1.80  m.  Spur  l/>oirJ.  rjotehmesser  dir 
Vorderräder  O.OO  m  bei  12  cm  Fclgcnbteitr.  der  Hinterlader  dcigl. 
O.QOX'.'.tl.  Laderaum  2, SN  m  lang,  l..lOm  breit.  n.'Om  lfordhöh«.  II. 
Kijfiobeiiragunjj:  vierstufiges  Wechselgetriebe.  Ilinlcrra.li'ianltirb  mit 
Kette;  l-\  Fahrgeschwindigkeit-  In  Kilnmeler  in  Jet  Slunde;  l  t.  An. 
p i  j  1  g  an  wechselnden  Kr.iflru-il.ii  f  normal,  duiih  da*  Wei  U^el^elri.'be 
und  miltel»  der  Ptpawlftgulatniag;  Ij.  sonstige  KoD-trnkiioni.inj.ibin : 
feststellbare»  tliffeiential.  auf  jedem  llinteiralr  einl  Stilliummcl.  Ij. 
tie'st«  l-aijc  der  unteren  Kon<uuk<ionsteilr  tiemltca  hosh.den  milit!iri>-.'h.-r- 
scilv  gestellten  Anf  .rdeiunnen  rntsprei  lu  nd.  seSr  in  cckm.iüis;  Uli  HeCdUrra 
unebener  Wege;  10.  SdMtnuBrr|{clB  i;ei;cn  Si.iub  »>».:  alte»  eingekapselt 
und  vciklcidel.  17.  BtSUtigäBfl  da»Cfl  tietacb,  Getan»  h  usw.-  «jeiuch 
nicht  vresentb.  K  brmrrkhji.  (ier.m>:ii  noi[r..il.  IN.  Hinll-Jti  auf  die  I'alo- 
bahn:  dem  rnjUi^in  Gtnrichl  entstehend  nirht  aurfjllend;  l«j.  Vcih.li- 
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ms  von  Eigengewicht  ru  Nutzlast:  für  die  Maschine  allein,  normal  4  ru 
i.  »teigcrungsfähig  bis  1  :  1,  für  den  Kamen  Zug  I  :  1;  JO.  Zugänglich- 
keit  usw. :  normal:  J 1.  Zeitdauer  der  Reinigung:  normal;  j_\  Einwii kung 
auf  die  (Jllter:  nichts  Nachteiliges  bemerkbar,  da  gute  Fcdtirng  an- 
gebracht 23,  Bell icbxstoflveibraucJi,  I'rei>\tüi Jigkeit  usw.:  der  Pro 
Lst  JiHtt)  Mk..  der  Betriebs-tofTverbiauch  ist  nach  den  Prüfungen  Isiehc 
unleni  anrunehmen  pro  Tonnenkilometer  -  wenn  man  rur  die  La>t- 
labilen  rechnet  —  auf  }'  „  bis  5  Pfennig;  da  eine  »0  vollständige  Aus. 
nutiung  nicht  die  Regel  -ein  wird,  sind  ebensoviel  Leerfahrten  in 
rechnen;  et  ergibt  sich  ilann  cm  Preis  der  BctiiciostorTe  von  Osl'J  Mk. 
pro  Tonnenkilometer  geforderter  Xutrljsi.  Die  -ländliche-  Leistung  war 
60— sn  tkm,  die  tägliche,  bi  i  richtiger  Ausnutzung,  gegen  3rntkm.  Bei 
einer  stündlichen  Durchschnittsleistung  von  nur  jn  tkm  und  einer  läg  ■ 
liehen  von  nur  MO  tkm  an  nur  100  Tagen  im  Jahr,  nbo  jährlich 
411001  tkm  ist  der  Verbrauch  an  Betriebsstoffen  bzw.  die  Ausgabe  diffir 
zu  berethnen  auf  4001/1x0.10  Mk  —  X tji  Mk.;  daru:  Wagenl&hier 
IX»  Mk..  Reparaturen  usw.  1>S.  jrflo  Mk,  Arno:  ti-ation  1$*', 
3fr. O  Mk.  (zus.immen  7J(oMk.(,  .Summ«;  II        Ml     ,iKo  kns(«t  1  tkm 

bei  so  unvollkommener  Ausnutzung   —  ~U         m,.'sj  Mk.,  davon  0.10M, 

40»»« 

Ihr  Betriebsstoffe.  o,m  Mk.  flr  alle  Übrigen  Ausgaben,  bei  vollc-r  Aus- 
nutzung mit  •  n  v»  tkm  pro  Slunde.  mit  4- •  •  •  tkm  täglich,  und  mar 
an  3'«J  Tagen  im  jahte.  somit  l:nn»)  tktn  jährlich,  ergibt  sich:  Brenn 
sloffvcrhraurh  wenn  in  Anbetracht  der  unvermeidliche«  Lccifahifcn 
pro  tkm  Mk.  gesetzt  werden        H4r*>  Mk..  da/u  (da  ilie  übrigen 

Kosten  sich  bei  stärkerem  Betrieb  etwas  er  hohem  etwa  i/JUD  Mit,  rund 
17  500  Mk.  Betriebt-  und  t  IntcrhiiltungskoUcn  ttlr  IJOOOO  tkm«  also  pro 
17  Jrjrj 

Tonnenkilometer  0,15  Mk  ;  da  für  Bf  tr  icbssiofTe  nur  n.117  M 

uorrrti 

gerechnet  weiden,  so  ermäßigen  sich  also  die  t.encr.ounkostcn  liei  guter 
Ausnutzung  von  0,1s  Mk.  auf  0.0*1  Mk..  bei  0,15  Mk  GcttMktMeil  ist 
ein  Vollhetrieb  konkurrenzfähig  mit  dem  l'lerdebettieb.  —  Bei  den 
späteren  I'reisbctrachtungcn  kann  für  tJcnelatunkoe'cn  ein  Mittelwert  der 
errechneten  'MK  Mk.  bzw.  c>.>ssj  Mk.,  also  etwa  O.IJ  Mk.,  .ingeselzl  werden, 
ob  Leistungen  von  2<»)  400  tkra  erreichbar  sind,  »erden  die  Angaben 
Ober  die  Prufungsfihrten  selbst  (nachstehend)  icigen. 

Der  Prei>  von  ;om  o  \Ik.  erscheint  angemessen. 

c)  Die  Prüfungsfahrtcn. 

Der  S.  A.  G.-La*Uug  ist  z«ci  Versuchsreihen  unterworfen 
worden.  Zunächst  fanden  mit  ihm  Jie  oben  erwähnten  Prültmgcn, 
gemeinsam  mit  Jen  anderen  Fahrzeugen  Matt.  X.iehdcm  er  sich 
hierbei,  trotz  mancher  Störungen  int  allgemeinen  bewahrt  hatte, 
so  dal)  er  voraussichtlich  ftir  die  Auszeichnung  mit  dem  Kaiser 
preis  in  Krage  kam.  mtilite  er.  um  eine  ganz  einwandfreie  Beur- 
teilung zu  sichern,  die  angesichts  dieser  hohen  l'ramiierung 
besonders  zu  lordern  war,  nochmals  einer  längeren  Erprobung  im 
1  lauerbetriebe  unterworfen  werden. 

Der  Lastzug  zeigte  die  beste  Ausnutzung  hei  Kahrt  mit  zwei 
Anhängern.  Die  Leistung  von  40 000  kg  pro  Tag  ist  bei 
vier  Fahrten  mit  zwei  Anhängern  auf  In  km  Entfernung 
dauernd  zu  erreichen  bei  entsprechenden  IVnerstundcn  der 
Arbeiter. 

d>  Ergebnis. 

Aus  den  Versuchen  geht  hervor,  JaU  der  Spiritushctricb 
etwa  0,2  I  für  I  tkm  verlangt  hat  eine  ziemlich  hohe  Vcr 
brauchszahl,  die  sich  aber  hei  vollkommener  Ausn-gulicrung 
sicher  sehr  herabsetzen  lalil  ,  der  Bcii/iuhctrich  mit  etwa  O.IJ  I 
für  I  tkm  ausgekommen  ist  (bei  Motoren,  die  speziell  filr  Benzin- 
betrieb  gebaut  sind,  reichen  sogar  0,10  I  lür  I  tkm»;  es  kostete 
also  hei  33  Pf.  Bciiztnprcis  1  tkm  0,12  K  3.5  4  Pf.  Spirituss 
kostet  zurzeit  lür  Moloren  2i  Pt;  also  I  tkm  0J  X  -3  -  4,f>  Pf. 
Bei  einem  Preis  von  20  Pf.  würde  Spiritus  somit  konkurrieren 
können  mit  dem  Benzinbetricb.  In  den  vorstehenden  Berech- 
nungen ist  daher  durchweg  nur  Jt»  PI.  Spirituspreis  herechnet, 
weil  die  Konkurrenzfähigkeit  hinsichtlich  des  Preises  lür  die 
Prüfungen  der  D.  L.  G.  wohl  Voraussetzung  sein  muU.  Kür  den 
Wettbewerb  mit  guten  Benzinmotoren  muUtc  der  Preis  für  Motor- 
spiritus sogar  auf  15  Pf.  zurückgehen.  Der  höchste  Gcsamlpreis 
ist  rd.  MUS  Mk.  f.  d.  tkm. 


Die  Versuche  mit  dieser  Vorspanrimaschinc  zeigen  ferner. 
d.iU  mit  einer  solchen  Maschine  täglich  mit  Sicherhett  4t«>  tkm 
geleistet  werden  können.  Die  täjrjiehen  Gcsamtkn'.tcn  bei  4m>  tkm 
Leistung  würden  höchstens  -ein;  4>k>  25  Pf.  -  Ii»  Mk. 
Bei  Betrieh  mit  schweren  Pferden  kann  etwa  angenommen  werden. 
J.iU  ein  Gespann  taglich  |i«i  Ztr.  .  ?imhi  kg,  auf  20  km  Knt- 
ferming  fördert:  Leistung  also  .»  \  ;»»  |m  tkm,  l'm -B»>  tkm 
zu  k'isten.  brauchte  man  also  vier  schwere  tiespanne  —  N  Pferde 
.1  1500  Mk.  Kaufpreis  12 «kW  Mk.  .Vach  Jen  Angaben  der 
.Neuen  Muhle-  kostet  Jie  1'uterhaltung  eines  solchen  Gespannes 
alles  in  allem  täglich  nur  \1  Mk..  die  Betriebskosten  beliefert  sich 
dann  im  ganzen  auf  nur  4S  Mk.  Wie  schon  gesagt,  ist  jedoch 
der  Preis  von  I'  Mk  für  dn  Gespann  auUcrordcutlich  niedrig. 

Rechnet  man  nun  aber,  JaU  eine  so  intensive  Transport- 
kampagne  nur  kurze  Zeit  datiert,  etwa  100  Tage  im  Jahre,  so 
d.ili  die  Vorspannm.ischine  an  Jett  übrigen  Jö$  Tagen  nichts 
oder  fast  nicht»  kostet,  während  Jie  Gespanne  dauernd  unter 
bullen  werden  müssen,  so  ergiebt  sich  für  den  Kraltbctrieb  eine 
jährliche  Aufgabe  von  100  X  100  -  10 ODO  Mk..  für  die  Pferde 
eine  solche  von  4«  X  3«»>  —  1 7  5»  Mk. 

Derartige  Iscchcnexeiiipcl  haben  nun  freilich  nur  theoretischen 
Werf  Immerhin  lassen  sie  erkennen,  datl  der  höhere  Preis  des 
Krallhe-triebes  doch  wohl  nur  ein  scheinbarer  Nachteil  ist.  Ja  LI 
sogar  in  grollen  Wirt»ehaitcu.  die  viel  Anspann  halten  müssen, 
mit  Sicherheit  auf  Ersparnisse  beim  Motorhctrich  gegenüber  Jem 
PlerJetsetneb  zu  rechnen  ist. 

Der  Schlepper  Jer  Maschinenfabrik  J.  K.  Ghristoph,  A.-G.. 

In  Nic»ky, 

ai  Beschreibung. 
Wie  man  aus  Jer  AbbilJuiig  auf  Jen  ersten  Blick  erkennt, 
handelt  es  sich  hier  um  eine  Maschine  ganz  eigener  Art. 

Der  Konstrukteur  hat  Jie  Absicht.  Jie  er  verfolgt,  durch 
Jen  Satz  ausgedrückt:  »Der  Kraftwagen  ist  als  Vorspannmaschine 
gedacht,  soll  aber  auch  zu  anderen  landwirtschaftlichen  Arbeiten 
verwendet  werden,  z.  B.  Schroten.  Dreschen.  Pflügen  usw.:  zum 
Pflügen  mfiftfl  eine  zweite  gleiche  Maschine  beschafft  werden, 
oder  der  Pflug  wird  hinter  die  Maschine  gespannt," 

Die  Abbildungen  lassen  erkennen,  in  welcher  Weise  die 
Aufgabe  gelöst  ist. 

I.  Wahrend  Kraftwagen  uuJ  inshcsonJere  solche  für 
Lastentransport  sonst  stets  mit  Antrieb  der  Hinterräder  gebaut 
sind,  ist  hier  Jer  VorJcrraJantrich  gewaht  worJen. 

Der  Vorderradantrieb  hat  Jen   Vorteil.   Jctl  er  Jem  bei 
Automobilen  sonst  häutig  auf  glatter  Stritte  auftretenden  .Sehlen 
dem*    Jes    llinterw.igens    vorbeugt.     Bei    LMTWMgCfl    tritt  dies 
Schleudern  allerJings   in  weniger   gefährlicher  Weise  auf  als  bei 

I  Personenwagen.  besonders  wenn  Anhangewagen  an  die  Vorspann 
maschine  angehängt  sind.  Gleichwohl  ist  es  auch  gerade  für 
Litst.iutomohilc  von  besonJerem  Wert,  die  VorJcrräJcr  (auUVr 
Jen  Hinterrädern  1  anzutreiben,  weil  dadurch  das  für  die  Zugkraft 
wichtige  Xut/gcwicht  Jas  sogenannte  AJh.isionsgcwieht 
vermehrt  wird.  Das  Streben  Jer  Konstrukteure  geht  deshalb 
dahin,  hei  Schleppermaschinen  alle  vier  Räder  anzutreiben:  ja. 

I  man  mochte  sogar,  wenn  es  auf  einlache  Weise  zu  erreichen  ist 

|  auch  noch  Jie  R.iJer  der  Anhangewagen  vom  Motor  aus  mit 
antreiben.    Wichtig  bleibt   natürlich.  JatS  die  am   stärksten  be- 

I  lasteten  Achsen  vom  Motor  angetrieben  werjen.   denn  JaJurch 
wirj   hohe  Zugkraft  entwickelt.    Da  im   vorliegenden  Kalle  mit 

l  Jie  Vorderräder,  nicht  aber  die  Hinterräder  angetrieben  werJen 
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muUtc  eine  künstliche  Belastung  dieser  Vorderräder,  zur  Krhohung 
der  Zugkraft,  angeordnet  worden. 

Die  Lenkung  ist,  da  sie  hei  dem  angeordneten  Vorderrad- 
antrieb und  hei  der  Schwere  des  Fahrzeugs  mit  der  Hund  schwer 
Zu  bedienen  wäre,  derart  konstruiert,  dati  sie  vom  Motor  aus 
erfolgt,  sobald  der  Lenker  sie  mit  Hülfe  des  Lenkrades  betätigt. 
Diene  l.enkeinriohtung  schaltet  sich  in  der  F.ndstollung  (heim 
^roUlen  Lenkwinkel  i  selbsttätig  aus:  es  soll  hierdurch  ein  zu  groUcs 
Verdrehen  der  Vorderräder  verhütet  werden.  Die  Lenkung  er- 
fordert bei  der  getroffenen  Anordnung  keinerlei  Kraftaufwand; 
ein  ganz  geringes  Verdrehen  des  Lenkrades  genügt,  um  sie  in 
(i.mg  zu  setzen. 

Die  Kahrgesch windigkeit  ist.  wie  die  Firma  in  ihrer  Er- 
läuterung sagt,  bei  der  geprüften  Maschine  für  2.X5  und  5,4  km 
in  Jcr  Stunde  eingerichtet.  Zwischenstufen  und  Stelgerungen 
können  erreicht  werden  durch  Aenderungen  am  Regulator:  die 
F.instellvorrichtung  am  Regulator  ermöglicht  eine  Steigerung  der 


Umdrehungszahl  der  Motorwelle  von  30O  auf  44X>  in  der  Minute; 
die  grollte  erreichbare  Geschwindigkeit  beträgt  dann  7J  km  in 
der  Minute:  die  gröüto  erreichbare  Geschwindigkeit  betragt  dann 
7.J  km  in  der  Stunde. 

Regulierung  des  Motors,  liehandlung  des  Brenn- 
stofl  vciltils.  Die  Regulierung  geschieht  in  sehr  sinnreicher 
W  eise  nach  einem  patentierten  .System.  Der  KinlaUvenlilhebel  1 
(Abb.  M),  der  das  in  dieser  Abbildung  dargestellte  grolle  KinlaLI- 
ventil  zu  offnen  dat.  bedient  zugleich  das  HrennstoH'ventil  2,  in- 
dem er  mit  der  Fläche  0  auf  den  mit  Stellschraube  versehenen 
Hebel  10  wirkt,  welcher  durch  die  drehbare  Stange  II  und  den 
Hebel  \2  (Abb.  X  u.  7)  das  Hrennstoffventll  öffnet.  Die  Stange  I  I 
(Abb.  7)  ist  durch  den  Hebel  I.?  mit  der  Drosselklappe  6  ver- 
bunden; sie  wirkt  also  zugleich  auf  das  Hrcniisloffventil  und  die 
Drosselklappe.  Sie  wird  durch  den  Zentrifugalrcgulator  I«  mittels 
des  Hebels  l«>  lAhh.  X)  verschoben  und  stellt  dadurch  die  Drossel 
und  das  Ventil  ein.  Die  Fläche  '»  am  Steuerhebel  (Abb.  X»  ist 
um  Holzen  14  drehbar  und  kann  durch  die  Sehraube  15 
gehoben  oder  gesenkt  werden.  Wenn  der  Regulator  (IX)  in 
seiner  tiefsten  l.age  steht,  so  erhält  der  Hebel  II  durch  Ver- 
schiebung des  Stützpunktes  10  auf  der  schrägen  Fläshc  °-  den 
grüßten  Hub  und  die  Drossel  6  ist  am  weitesten  offen.  Geht 
der  Motor  zu  schnell,  so  steigt  der  Regulator;  dadurch  wird  die 


 ~  i 

Fig.  .1.    N.  A.  G.-Schlcpp*r. 
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Drossel  mehr  geschlossen  und  das  Bre:insto|Tvenlil  erhält  weniger 
Hub.   es  gelangt   also  entsprechend   weniger  Brennstoff  in  den 
Zylinder    des    Motors.     Die    Stellung  der  Drosselklappe    i»l  >" 
gewählt.  daU  immer  eine  der  BrennstofTmetige  entsprechende  Luft- 
menge  in  den  Motor  gelangt,  also  auch   eine   möglichst  voll- 
kommene Verbrennung  stattlinjet.    In   der  höchsten  Regulator- 
Stellung    ist     die  Drossel- 
klappe geschlossen  und  das 
Brennstoffventil   öffnet  sich 
gar  nicht,  der  Motor  muU 
sich  also,  da  er  keine  Explo- 
sion  mehr   erzeugen  kann, 
sofort  wieder  verlangsamen. 

Zur  Kühlung  des 
Motors  wird  die  sogen.  .Ver- 
dampfungskühlung" ange- 
wendet. —  Von  einer 
Federung  der  Achsen  ist  ab- 
gesehen worden,  doch  können 
bei  spateren  Neuausruhrungen 
Kedern  angebracht  werden. 

Die  Zugvorrichtungen  bestehen  vor  allem  in  der  .Kupp 
lung",  die  es  ermöglicht,  vorhandene,  für  Pferdezug  eingerichtete 
Wagen  nach  ganz  geringen  Abänderungen  als  Anh.ingcwagen  zu 
benutzen. 

Das  Windwerk  wird  von  der  Schwunitnidwclle  des  Motors 
aus  mit  Riemen  oder  Kette  angetrieben  und  durch  Ahlegen  des 
Tricbmittels  leicht  ausgeschaltet. 

Die  l'rcisc  sind  verschieden,  je  nach  der  Motorstärke. 
Ks  werden  drei  Grollen  gebaut,  und  zwar  mit  Motoren  von  ^5 
bis  30  PS.,  von  50-  60  PS.  und  von  70  -St »  IS.  Eine  Maschine 
der  kleinen  Art  kostet  13000  .Mk.,  mit  Winde  und  Pllugein- 
riehtung  15  UM)  Mk. 

b)  Charakteristik. 
Die  Hauptcigenschaftcn  des  Nieaky-Schlepputs  sind  ia  folgender 
Zusammenstellung  wiederholt: 

1    Motorstärke  bei  normaler   Touicnrahl:  .'J  PS.    j.  Molorarl; 
»■inry  Ii  ndriger  Spiritusmotor,  liegender  Bauart.    3.  Normale  Toiircnrab.1 : 
3<jo  (Steigerung   ist  durch   Belastung   des  Rrtjulatots  m  -slich  bis  aul 
4>>>  l'mdrchungen).    4.  Kigcngewieht :  '-350  k«  (darunter  1000  k*  kBlMl< 
liehe  Belastung  der  Triebräder  «ur  Kthiihune.  de»  Adhäsion}.    5.  Gewicht 
der  Vorderachse:  ü.iO  kg  (einschl.  künstlicher  LastJ.    f>.  Gewicht  der 
Hinterachse:     'Hl"    kR.      7.  Läntc 
4, So  m.    Radstand    J.7-'  m.  Breite 
1,99  m ;     Radspur     (auflöste  Breite) 
1.94  ><i   (also  not  male  Landspur  weit 
überschreitend).     8.  Durchmesse! 
Vordenädcr     l.io    m    bei  14 
Feig 
9. 


o-.-i 

cm 


Hmteiiäder  ehen><>. 
auf  dem  Schleppet  ist 


Fi«.  5-*  Schlepper  von  Christoph  NirAy 


Fi*.  4     ttfckppq  von  ChuMnph  Xicskv. 

keine  Nutzlast  n  U  leo.    10.  Anhinger:  nicht 

fuhrwerk  ist  »u  vcrwcnlcn.    II.  Kiaililbcrlraaunu  /weistuilg:  für  2.H3 
und  S4  Kilometer  i.  d.  StJ.    12.  Fabiuescbwmdigkeitea:  bei  juj  L'm- 
drchunnen  kleinste  3,  grOOte  i,7  Kilometer  in  der  Stande:  bei  4C0  Um- 
drehungen kleinste  4.  jjr..(Jtc  7/1  Kilometer.     1  1    Anpassung  an  wech- 
selnden Kiattbrdaif:  in  Gren/en  der  iwcistuti^cn  lebertratfung  möglich: 
außridcm  ist  int  Hille  bei  schwierigen  Wcgcsti-Ilrn  das  Windcwcik  mit 
Zugseil  vorhanden      14.  Sonstige  Konsliuktionsanijaben:  Lenkung  vom 
Motor  aus.  durch  Handrad  leicht  111  bedienen:  selbsttätige  AoitQckung 
in  der  Kndstellung    —  Hinterachse  beweglich  (pendelnd),  um  Stellung 
der  Kader  in  windschiefer  Fläche  tu  ermöglichen.  —  Keine  Federung. 
15.  Tiefste  Lage  der  nnteren  KMiistruktionsteile:  angemessen.    |6,  Schuir- 
maurcgcln  gegen  Slaub  usw..  genügende  I  inkapselung.    17.  Belästigung 
durch  Gefach,  Grränsth  usw.  und  18.  1  influli  auf  die  Fahrbahn:  Geruch 
nicht  erheblieh;  Gera q*<  h  und  StraUeoabnutzung  infolge  der  mangelnden 
Federung  bei  schwacher  StraU.-ndecke  unvermeidlich.    19.  Verhältnis  von 
Litjcngewiclil  rur  Nutrlast:  Maschine  allein  trägt  keine  Last,  wird  ein 
Anhänger  ru  mindesten»  ijijt»  kg  angenommen,  der  .'joo  kg  trägt,  so  ist 
das  Verhältnis  (OJ4U  ;+   12m,  ;  jjtjri  oder  7,5  :  2,5       3:1.  Wird 
ein  stärkerer  Antüoecr  (_••<. 1  kg  Gewicht)  genommen,  so  können  y-co  kg 
Kcroe.cn  weiden.    Da«  Verhältnis  ist  dann  (6340  +   -'<xio)  :  3SOO 
8,3  :  3.5    '  -.4  :  1,    tO,  Zu^ingtichkeil  usw.:  notmal  (Blechkasten  mit 
TQicn  und  Int  kein).  ;t. Zeitdauer  der  Reinigung :  normal.  Kinwirkung 
der  Fahit  auf  die  Gilter  normal,  auf  die  mitfahrenden  Menschen  ungünstig, 
weil  ungefeicit.     3).  Bcirubssliffveibrauch,  Pieicwlltdigkeit  usvr.  ».  u. 

d)  Krgchnis. 
Die  Maschine  katin  auf 
guter  Straße  J500  kg  Nutz- 
last, auf  steilen  Strafen 
2S00  Iqg  Nutzlast  mit  Sicher- 
heit und  mit  einer  ihrer 
Bauart  entsprechenden  Ge- 
schwindigkeit ziehen.  Die 
Lenkung  der  Maschine  er- 
fordert bewndetc  Geschick- 
lichkeit.  Der  Verbrauch  an 
Spiritus  ist  bei  voller  Aus- 
nutzung der  Zugleistung 
mattig,  aber  doch  erheblich 
höher  als  beim  Automobil- 
motor der  N.  A.  ß.  Der 
Verbrauch  an  Wasser  ist 
besonders  hoch  (gegenüber 
dem  jenigen  der  Automobil - 
molaren,  wo  er  gar  keine 
Rolle  spielt). 
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Fig.  6.    Schlepp«  von  Chrbtoph-Nicskr. 

Hinsichtlich  der  im  Preisausschreiben  angegebenen  Gesichts- 
punkte: „Kinlächhcil  der  Handhabung*  und  „Grad  der  Betriebs- 
sicherheil"  haben  die  Preisrichter  die  Ansicht  gewonnen,  dall  die 
Kinlachhcit  zwar  eine  genügende  ist,  dall  aber  doch  die  ganze, 
schwerfällige  Maschine  in  ihrer  jetzigen  l'onn  zu  wenig  handlich 
ist.  !>ie  Manövrierfähigkeit  ist  erheblich  geringer  als  bei  den  mit 
Automobilmechanismus  versehenen  Maschinen.  Kine  Krprohung 
der  Verwendbarkeit  zu  sonstigen  landwirtschaltlichen  Zwecken 
hat  nicht  stattgefunden.  Zum  Antrieb  landwirtschaftlicher  llülfs- 
maschinen  mittels  Treibriemen  usw.  ist  die  Maschine  indessen 
ohne  Zweifel  befähigt.  Ob  sie  zur  Pllugarbeil  geeignet  ist.  er- 
schien dagegen  zweifelhaft:  jedenfalls  würde  sie  nur  für  leichten 
Koden  und  mäßige  Tiefe  der  Kurchen  zu  brauchen  sein. 

.Ausführung  und  mutmallliche  Haltbarkeit-  sind  nach  der 
Prüfung  zwar  noch  nicht  sicher  zu  beurteilen,  dürften  aber 
geniigen:  die  Maschine  ist  in  den  llaupttcilcn  stark  gebaut  und 
hat  den  l'nfall  vom  JS.  September  ohne  Nachteil  ausgehalten. 
Die  etwa  bei  weiteren  Versuchen  auftretenden  Schwächen  der 
weniger  wichtigen  Teile  lllcbel  usw.)  waren  durch  Verstärkung 
leicht  ZU  beseitigen. 

Die  „Betriebszuverlässigkeit  bei  jedem  Wetter"  im  vor- 
handen. Das  Wetter  bezw.  der  Straßenzustand  ist  indessen  in- 
sofern von  störendem  Kinlluü.  als  die  Lenkung  auf  schlüpfrigem 
Boden  schwierig  wird. 

Der  .Umfang  der  erforderlich  werdenden  Reparaturen-  ist 

schwer     zu  beurteilen, 
durfte  sich  aher  in  nor- 
malen Grenzen  halten. 
Der  Preis  ist  mäUig. 
Minsichtlich   der  Wirt- 
schaftlichkeit des  Betriebes 
kann  die  Maschine  nicht 
mit  der  Vorspannmaschine 
der    N.  A.  G.  konkur- 
rieren. Die  tägliche 
Leistung    in  Tonnenkilo- 
metern ist  gering,  die  Be- 
irjtbriwwttti    sind  hoch. 
Fig.  7.                        Die  .\'achlcile"hat"dc~Er* 


bauer  dadurch  auszugleichen  gehofft,  daü  die  Maschine  für  andere 
landwirtschaftliche  Aulgaben  alliier  den  Transporten  bclahigt 
sein  soll.  Diese  Kahigkeil  ist  der  Maschine  nicht  abzusprechen; 
ob  sie  in  so  hohem  Grade  nutzbar  gemacht  werden  kann,  daü 
die  Mängel  als  Transportmaschinc  dadurch  aufgehoben  werden, 
ist  nicht  naher  untersucht  worden.  Der  Krbauer.  der  den  Ver- 
suchen beigewohnt  hat.  durlte  selbst  ein  Bild  davon  gewonnen 
haben,  was  mit  dieser  Konstruktion  zu  erreichen  ist. 

D.  Anhange  wagen. 

Kür  die  Auhangcwagcn  hat  sich  eine  gewisse  Normalform 
durch  die  Praxis  herausgebildet.  Ihre  Heimat  ist  hngland;  die 
in  Deutschland  bekannten  Konstruktionen  stammen  meist  von 
Kowler  in  Magdeburg. 

Bei  Herstellung  solcher  Wagen  strebte  man  vor  allem  eine 
groüe  Tragfähigkeit  an.  Bei  hoher  Tragfähigkeit  muU  aber  auch 
Ladefläche  und  Laderaum  möglichst  groll  sein.  Dadurch  ergib! 
sich  eine  von  dem  gewöhnlichen  Lastfuhrwerk  wesentlich  ab- 
weichende Kortn.  Denn  bei  möglichster  Einhaltung  der  gebräuch- 
lichen Spurweite  kann  zwischen  den  Kadern  keine  genügend 
grolle  LaMUelM  untergebracht  werden:  sie  muU  also  über  den 
Kadern  liegen. 


Fig.  s. 

Bei  den  hohen  Raddrücken  solcher  Kahrzeugc  und  den 
verhaltnisniäUig  niedrigen  Kadern  ist  man  hinsichtlich  ihrer  Ver- 
wendung auf  gute,  feste  Stralieli  angewiesen:  minder  gute  Wege 
halten  einen  Verkehr  mit  solchen  Wagen  nicht  aus.  namentlich 
dann  nicht,  wenn  etwa  zwei  Wagen  spurhaltend  hintereinander- 
gehängt  werden.  Aus  diesen  Gründen  ist  die  Heeresverwaltung, 
die  sich  viel  mit  der  Ustzugfrage  beschäftig!  und  mit  minder 
wertigen  oder  ausgefahrenen  StraUen  zu  rechnen  hat.  von  den 
anfangs  in  Aussicht  genommenen  hohen  Lasten  abgekommen: 
sie  bevorzugt  eine  sogenannte  .leichte-  Vorspannmaschine  und 
dementsprechend  auch  leichte  Anhänger. 

K.in  leichter  Anhängewagen  wiegt  etwa  IJoo  kg.  mit  La-t 
also  höchstens  4.M0  kg.  d.  h.  der  Raddruck  ist  nur  wenig  höher 
als  100  kg. 

Während  diese  leichteren  Kormen  entschieden  Vorteile 
bieten.  wo  die  Wegeverhältnisse  keine  hohen  Raddrücke 
zulassen,  und  daher  für  die  Landwirtschaft  wohl  in  erster  Linie 
in  Betracht  kommen,  ist  auller  den  «eil  langer  Zeit  bestens 
bewahrten    l-owlcrschen   Konstruktionen    neuerdings   eine  ganz 
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eigenartige  Konstruktion  aufgetreten,  die  dazu  bestimmt  isl.  auf 
möglichst  »villi«  Achsen  möglichst  viel  Last  aufzunehmen:  sie  ist 
Mir  Hetricbe.  denen  sehr  ^ntv.  starke  Kirnten  zur  l'crfügurtK 
stehen,  geeignet.  Dieser  Typ.  .I'rcihahti"  genannt,  besteht  ■tu 
einer  einachsigen  Schlcppma»chine,  einem  einachsigen  Tender  unj 
vier  bis  fünf  einachsigen  Anhangcwagcn  <s.  J.  JCtschrft.  Nu. 
S.  3*5  u.  4.W». 

Der  X.  A.  C.Stückguuvagen. 
Charakteristik. 

I.  Motorstärke  bei  noi  realer  Tourenrah] :  13  l'S.  3.  Mntorart: 
fweirylin  Inger  Automobilen,  toi  mit  stei.crdcn  Z\lindem.  i.  Normale 
rtWlIttM  1">.  4-  Figengcwichi  (leer)  3s8u  kg.  5.  Gewicht  der 
Vorderachse  I3JO  kg.  r».  Gewicht  der  llintcra  hse  l"«ik(».  ".  Länge 
5.58  m,  Radstand  m,   limic  i,H<,  m.  Rad>rmr  l,6r>  m  (also  dir 

normale  L.iniKpur  Ubcrschtcitcndi.  H  Durchmesser  det  Vo.denäder 
o.HJ  m,  hei  15  cm  Fclgcnbrcite  (K.-enie.fcn).  llintcrrädci  1/.4  m  Duich 
moicr,  Breite  der  l  eiten  wie  bei  den  V01  der li lern.  <».  Laderaum 
J.4.'  »  Ung.  1.85  •  breit,  '».fto  m  hohe  Bordwände,  die  bei  »peniser 
oder  ipetilisch  leichter  Last  «u  erh'ihen  sind.  10.  Annans«  »ind  nicht 
vorgesehen.  II.  kraftubcmag'jng  vierstufig,  Antrieb  mit  Kette.  1.'. 
Fahrgeschwindigkeit:  etwa  bis  iu  li  Kilometer  in  der  Slunde.  I.t.  An- 
pa.suns  an  wechselnden  Krnftbcdarf:  normal.  14.  Sonstige  Konstruktion* 
BflgBben:  — .  1$.  Tiefste  Lage  der  nntcien  Knnstruktionsteile:  nerrlich 
hoch,  also  sehr  gunstig  für  da»  He!ahien  unebener  \\  egcstcllen  und  iQr 
die  Zugängl.cfikcit  der  Gctriebelcilc.  10.  Schuttmatltcgcln  gegen  Staub: 
xweckmäürge  Verkleidung  mil  Blcchmanle).  17.  Belästigung  durch 
Geruch.  Gciäu>.h:  nicht  erheblich.  18.  KinlluU  auf  die  Fahrbahn:  n»  ht 
bemerkbar.  lv.  Verhältnis  von  I-.igengewrcht  rur  Nutzlast:  3.9  :  3  bis 
J.9  :  3.5,  also  sehr  glinstig.  30.  Zugänglich  Wit  der  einreinen  Te.lc: 
bequem.  31.  Z,  .idaner  der  Reinigung:  normal.  33.  Kinwirkung  der 
Fahrt  auf  die  Güter;  n.rht  bemerkbar.  3.1.  Betricbsstorlvcthraurh.  Preis- 
Würdigung  usw.:  der  l'ieil  i»t  I00>0  Mk.,  dei  Betrieb»foffeeibl»llcll  Hl 
l  1km  ist  bei  den  Prüfungen  (»  unten)  iwiichea  s  und  10  Pf.  sehwankend 
befunden,  wird  also  im  Mittel  etwa  13  I'f.  betragen.  Itei  einer  tägli.hcn 
Durchs. hniltsleistung  von  nur  |.»>  tkm  und  berect  rcl  aul  nur  3'XJ  BcOicbs- 
tage,  also  SO  000  ikm.  ergibt  sieh  somit  ein  Aulwand  für  BelricbssmlTc 
von  täglich  13  Mk.,  jährlich  34'W  Mk.  Dam:  Wagenfahler  13")  Mk., 
Reparaturen  usw.  15*,  l='JO  Mk.,  Amortisation  15",,  IJ0O  Mk., 
'"■iura"  Mk.,  also  kostet  1  tkm  bei  so  unvollkommener  Ausnutzung 

-rJärjo-        ...33  Mk.,  wovon  II  Pf.  für  Betiiebs.lottc  und  31  I'f.  lür 

alle  übrigen  Ausgaben  ro  rechnen  wären.  Bei  voller  AUrnutrung  ist  die 
doppelte  Leistung  —  3'M  tkm  lor  einen  lag  —  möglich:  werden 
$o>  Betrieb. tage  serechnel,  wie  sie  im  Spedition»-  und  Industrie-  oder 
Gewerbebetriebe  wohl  anrunehmen  sind,  so  ersieht  sich  einr  |ahrcsleist-.mg 
von  r>  1 1>*>  tkm ;  der  Biennsluflverbrauch  würde  sich  dann  aul  r>i(*i... 
13  I'f.  U">  Mk.  stellen,  die  Gesamtkosten  bcliefen  sich  also  Über- 
schläglich auf  7200  +  1200  +  Jür«  Mk.       II  4OO  Mk.,  die  Kosten  für 

1  ikm  aaf  -"  400    —  noch  nicht  m  Pf. 
600,0 

Krgchnis. 

|)ie  Fahrten  zeigen,  daÜ  heim  Stückgut«  agen  ein  Verhältnis- 
miillig  viel  höherer  BelriehsstolTvcrhraueh  eintritt  als  l»eitn  Vor- 
spannwagen.  Ilie  Kosten  des  Heiriehes  müssen  dabei  natürlich 
etwas  höher  werden. 

Mit  dem  l'fcrdchctricb  kann  der  Stuckgutwagcn  sich  sutuit 
weniger  messen  als  der  Schlepper;  es  darf  aber  nicht  uln-rsehen 
werden.  dalJ  der  Sliickgiitwagen  mit  Ml  '/Ar.  Last  noch  fiesclnvindig- 
keiten  von  10  km  auf  die  Stunde  dauernd  durchhält  also,  wenn 
die  Verhältnisse  < ielegenheit  dazu  bieten,  ganz  gut  li»l  I J'l  km 
am  Tage  mit  Last  fahren  kann.  Wo  eine  Milche  Ausnutzung 
möglich  ist.  liegen  die  Vorteile  auf  der  Hand:  .»mm  kg  auf  lt»»  km 
sind  .»«JHtkm  auf  den  Tag:  wie  oben  berechnet,  können  l'lerde 
höchstens  lim  tkm  täglich  leisten:  die  Leistung  des  Kraftwagens 
Isl  also  die  dreifache.  Itei  so  starker  Ausnutzung  kann  mau 
die  liesamtlsetrarsskostcn  zu  etwa  Pf.  auf  I  tkm  annehmen: 
300  Ikm  wurden  also  MI  Mk.  kosten.  Hern  Mandc  gegenüber, 
dati  eine  tägliche  LeMtlillg  von  M*>  Ikm  bei  l'lerdehetrieh  drei 
tiespanne  erfordern  würde,  die  einen  Kostenaulwand  von 
.L  24      72  Mk.  verursachen.    I>k-  l'elscrlegeiiheit  gegenüber  dem 


l'k-rdcbvtrieb  kann  alsu  auch  beim  Stückgutwagen  eintreten,  wenn 
hohe  Ausnutzung  möglich  ist. 

Der  llaunler  St  ückgut  wagen. 

Charakteristik. 

I.  Motoistjike  bei  normaler  Tovrenrahl:  35  PS.  3.  Motont: 
1  vierrvlindriser  Aulom  .bilmotor  mit  stehenden  Zvlmdern.  j.  Not  mal: 
Tourenzahl:  w«..  4.  Kigcngewichl  (leel):  3.1-5  kg.  5.  Gewicht  der 
\orderarhse:  1355  kg.  fc  Gewicht  der  Hinterachse:  3l<r>  kg.  7.  Lome 
;,04  in;  Rad.tand  ,«7  m.  Breite  :<•>  m:  Radspur  (äußerste  Bretic 
l,N3  m  lal>o  Jie  normale  l.andsoui  erheblich  überschreitend),  s.  tinrch- 
me'ser  der  \  or  lenädei  o,7f.  m  bei  o  .m  Felgcnbieilc  (Gurnmibrteifaae'i 
Hinterräfer  l/um  Durchmesser  bei  13  cm  Felgenbreite  (doppelte  Vcll- 
^umrr.ireilen).  0,  l  .ilnaiim:  3,55  m  lang,  1,85  m  breit,  0,41  m  hall 
Bordwände  (füi   leirhte  Lasten  *u  eih '<tien|.  Anhänger  sind  nn  1 

vorgesehen.     11.   K  -  .-   viersintig.  Antrieb  der  Hinteiradcr 

mittels  Gelenkwelle  (>  ard.ni>.     13.   Fahrgeschwindigkeit   etwa  bis 
17  Kilometer  in  der  Stunde.    1.1.  Anpassung  an  wechselnden  Kriftbednt 
normal.    14   Sonstige  Konitruktionsangahen:  — .    15.  Tielsle  l,age  ir. 
unteren  Konstr uktionsteile:  nurmal.    It».  S.hultmaUregcIn   gegen  S-.ai: 
twc-kmlib.ge  III.  rhummantclnng.   17.  Belästigung  durch  Geiuch,  Geräitsrs: 
nirM  rrhebluh.     IM.   KinlluU  aaf  die   Fahlbahn:  infolge  der  Gumn. 
bereifung  Bichl  meiklich.    in,  Verhältnis  von  I  lgengewicht  rur  Nut'ia>: 
3,4:  t.    31».  Zugänglichkeit  der  ein/einen  Teile:  normal.    31.  Zeitdauer 
der  Reinigung:   Bichl  et  heb  lieh.     33.   Einwirkung   der    Fahrt  auf  da 
Güter:  an  ht    bemerkbar.     .' i.   Betnebsstoffvet  brauch,  Preiswurdigkn! 
usw.:  Der  Preis  ist  i<>  5.11  \Ik.    Narh  dm  l'r.ilungen  («.  u.)  bewegt  iid 
der  Puls  der  Betriebsstoffe  IUI   I  tkm  rwisehen  II  und  33  Pf„  mag  >l»  ■ 
im  Mittel  etwa  17  PI.  betragen.    Hieraus  srgiebt  »ich  in  Vetbinduag  m:t 
den  hohen  Anschaffqng-kostcn  ond  dem  entsprechend  gesteigertes  Aasau 
fttr  Amorti-aiion  ein  h  .herer  iie»amtbetitebskostenbetraR  all  dei  iea 
X.  A.-G.SlQckgulwagen.  datu  kommt  der  l'reii  für  die  r»r*r»altang 
der  Gummibereifungen. 

Dem  Pferd,  betrieb  gcgenQber  ist  du-er  Wagen   sotil  wenmo 
konkarren'Uhig  als  der  vorbeschriebeae. 

I 'er  l'ie.s  von  1''  5'»»  Mk.  ist  ho-  h,  aber  in  Anbetrar'.t  Aet  s -\\ 
guten  Ausführung  in  allen  Teilen  und  in  Rücksicht  auf  die  jeUiiieJ 
Veihillnisse  in  der  Automobilfabukation  immer  noch  als  ingtrnesw: 
tu  brreichner». 

Krgebnii*. 

Ks  ist  ilcMtlfctl  erkennbar,  datl:  I.  die       l'SMaschiilc  erheb 
lieh  mehr  leistet  tdie  Strecke  tst  dreimal  mit  .?()IK>  kg  zurü.k 
gelegt    worden,    bei    X.  A.-G.    nur   zweimal).    2.    die  -?  l'S 
Maschine  infolge  ihres   hOhefen  Verbrauchs  -    für  I  tkm  <V>  1 
gegen  U.63  I  bei   X.  A.-G.         auch  im  Betrieb  mehr  koste: 
l^J.S  1*1'.  1  für  I  tkm.  gegen    14  I'f.   bei   N.  A.  G.i.  .V  der  Vcr 
brauch  für  I  Pfcrdcstarkcsttiudc  bei  beiden  Maschinen  ungefähr 
gleich  ist.    MitJ'fcrdcn  kostet  nach  den  Angaben  bei  X.  A.-G.. 
I  tkm  ^\  I'f..   ist   also   für   die   hier   vorliegende  Aufgabe  tr.ch 
wesetillich  billiger  als  seihst  eine  J5  PS-Maschine;  dazu  konin' 
aher.  dall  mil  Pferden  in  einem  Tage  nur  JHH)  kg  auf  diese: 
Strecke  gelördert  werden,   wahrend   die  X.  A.-G.  6O00  kg.  der 
llaimlerwagen  V4KK)  kg  leistet.    Mit  Pferden  würde  die  Kördcrani: 
von  'KHK!  kg  51  Mk,   kosten;   beim  D.iimlcrwagen   berechnet  *M 
sich,  alles  in  allem  auf  etwa  t.4  Mk. 

Der  X.  A.-G. -.Milchwagen. 

.11  Beschreibung. 

Der  Milchwagen  ist  dem  Stuckgulwngen  ähnlich,  nur  leiekiei 

gebaut  und  mil  entsprechend  schwächerem  Motor  ausgestattet 

Charakteristik. 

1.  MoloiMäike  (bei  normaler  Tourenrahll;  K  PS.    3.  MofofUI 
iveiiyliadrif«!  Automobilmotor,  stehender  Zylinder.    3.  Normale  Tourer 
lahl:   75°.    4.   Figengewicht:  3405  kg.     5.  Gewicht  der  Vorderachse 
I  (leci):  865  kg.    6.  Gewicht  der  Hialerachse  (leer):  IfaOkg.    7-  LS  Bf 
4/14  m,  Ra  tsland  3,'<7  m.  Breite  1.97  m,  Radspar  (iulferste  Breite)  1,60  m, 
abo  mehr  als  die  gebräuchliche  Landspar.    s.  Durchmesser  der  Vorder- 
rüder  Hl  cm;  Gnmmibereifang  810  75  ''3;  Hinterräder  <>S  cm  Dure 
messer,  Gummireifen  050  13..  ho.    q.  Laderaum  3,66  m  lang,   1,53  = 
breit.  0,'<7  m  hoch,   obere  Galeric  1H  cm  hoch,     in,  Anhänger:  II. 
Kraftübertragung;  vierstufig,  eia   Rdckwäi tsgang :    Antrieb    mit  Kette, 
j   13.  Fahrgeschwindigkeit:  bis  etwa  1*  Kilometer  in  der  Stunde.    13.  Ai- 
,  |..i,-ur.g  an  wecl.selnien  Kialtbciiaif:  normal.    14.  Sonstige  Konstrakticr- 
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angaben:  — .  15.  Tiefste  Lage  der  unteren  Knnstrukiionsteile;  nnrmal. 
ir».  Sehutimailrcgeln  gegen  Staub:  ausreichend.  IT.  Ucläsllgung  durch 
Geiuch,  Geräusch:  nicht  auffallend,  ir.  EinfluU  auf  die  Fahrbahn:  nicht 
bcmerkb-jr  infolge  der  Gummibereifung.  19.  Verhältnis  von  Eigengewicht 
zu  Nutzlast:  lrf  211  1,5.  JO.  Zugänglich  keil  der  rinn  Inen  Teite:  bequem, 
21.  Zeitdauer  der  Reinigung:  normal.  Einwirkung  der  Fuhrt  auf  die 
Güter:  nicht  vorhanden.  Ii.  Uetricbsstoffver  brauch .  Preiswlirdigkeit 
usw.:  Der  Preis  ist  91x0  Mk.  Nach  den  PrUfungsfahrten  darf  angenommen 
werden.  daO  der  Preis  der  Helr  lebsstoffe  »ich  pro  Tonnenkilometer  etwa 
auf  S  Pf.  belaufen  wird;  er  wäre  also  niedriger  als  derjenige  des  Stack- 
gutwagens  der  N.  A.  G. 

Was  die  Verwertung  betrifft,  n  dürfte  für  Milcht™ tutporte 
ein  Kraftwagen  wohl  nur  dann  in  Frage  kommen,  wenn  es  sieh 
um  tägliche  Beförderung  der  im  l'rcis.niNsehrciheii  angegebenen 
Mengen  —  I •  M X >  I  auf  gröUcrc  Knifcrnungcn  handelt:  fOr  Kill* 
fcruutigcu  von  weniger  als  4t)  km  werden  Kraftwagcnhi-trichc 
WOhl  nicht  angewendet  werden.  Nehmen  wir  als  eine  lohnende 
Knifernung  W  km  an.  1  die  der  Wagen  in  3  Sliinden  zurücklegen 
kann),  so  ergibt  sich  eine  tägliche  Leistung  von  IOQ0  I  unge- 
fähr Itxto  kg  auf  50  km.  d.  54)  ikm  für  die  Losttahrl  und  aiilier- 


drehnngen  der  Motorwelle.  Die  Konstruktion  des  Motors  ent- 
spricht im  allgemeinen  der  des  zur  Kl  1--  :  angemeldeten  Last- 
wagens lür  -Shickgulerhctordcrung. 

Charakteristik. 
1,  Motorstärke'  10  PS.  2.  Motnrart:  iwciiylindriger  Automobil 
motor,  stehende  Zylinder.  J.  Normale  Tourenzahl:  fror».  4  lagen- 
gewicht:  3TJJ5  kg  5.  Gewicht  der  Vorderachse  licet):  775  kg.  0.  Gewicht 
der  Hinterachse  (leer):  Utk»  kg.  7.  Länge  4,42  m.  Radstand  2,85  *n. 
Ureile  1.81  m.  Radspur  (äuücrste  Ureitc)  1.59  m,  also  mehr  als  die 
gebräuchliche  Radspur  auf  dem  Lande  8.  Durchmesser  der  Vorderr  >drr 
76  cm,  Gummihnrifung  7'»jiX)70;  Hinterräder  05  cm  Durchmesser , 
'luromucifen  rj=o  igo  s  >.  ,  Laderäume  :,:o  n  lang.  l,<on  breit,  je 
05  cm  hoch.  10.  Anhänger:  — .  II.  Kiaftbbcr tragung:  dreistufig,  ein 
ROckwärt'gang,  Antrieb  der  Hinterräder  mittels  Kette.  12.  Fahr- 
geschwindigkeit: bis  zu  10  Kilnmcter  in  der  Stunde.  1.1.  Anpassung  an 
wechselnden  Kraftbcdatf:  ausiciehend.  14.  Sonstige  Konsli  uktioni 
angaben:  — .  IS-  Tiefale  Lage  der  unteren  Konstruktioniteile:  noimal. 
16.  SchutzmaÜrcgeln  gegen  Staub:  rwcekmällig  17.  Belästigung  durch 
Genich,  Geräusch.  Dicht  erheblich.  1*.  F.inlluO  auf  die  Fahrbahn:  nicht 
bemerkbar  (1  lummtbcrcifung).  lo.,  Verhältnis  von  Eigengewicht  zur 
Nutzlast:  2  :  1,5,  also  recht  günstig,  20.  Zugänglichkeit  der  einzelnen 
Teile:  normal.    21.  Zeitdauer  der  Reinigung:  nicht  erheblich.    .'I.  F.in- 


Fig  O.    N.  A.- 

dein  wohl  liaulig  kleinere  oder  tffiiUcrc  Ktickl rächten  aus  der 
Stadt  auf  das  Gut:  wir  dürfen  demnach  für  Hin-  und  Kückf.ihrt 
täglich  Ml  tkm  rechnen. 

Gcgcmihcr  dem  Stuekgulwageii  Zeigt  sich  hei  voller  Aus 
nut/.ung  eine  Sleigerung  der  Gesamtheiriehskostcn  <JJ  l'f.  gegen 
JO  l'f.  1  Sie  erklärt  sich  dadurch.  Jati  eine  noch  weitergehende 
Ausnutzung  des  Milchwageiis  im  allgemeinen  kaum  möglich  ist. 
obwohl  der  Wagen  sie  »ehr  bequem  leisten  konnie.  Die->clK- 
rteschränkung  hinsichtlich  der  Atisnutzharkeit  hegt  ahet  auch  beim 
Milchtransport  mit  l'lcrdcn  vor.  I  lies  I  i  Iii  den  SchlllB  zu.  daU 
für  Milchtransporte  der  Kraltbetrivb  Vinter  Hm-taiiden  nicht  teurer 
sein  wird  als  der  l'fcrdehetrieb.  Indcsvn  wird  man  eor-oehligcr 
weUe  sich  eine  Rentabilität  des)  Meiric  hes  doch  nur  da  versprechen 
dürfen,  wo  wirklich  grolle  Transpor1;iiilg.iK-ii  gestellt  werden 
können,  ins'nesondere  solche,  die  mit  Pferden  Oberhaupt  nicht  JU 
leisten  sind. 

Der  Daimler-  Mtlchw.igen. 
Dus  Fahrzeug  ist  dem  N.  A.  I  i.- Mileltwageu  ähnlich  gebaut: 
est  hat   einen   itwcizyliiidri;-rii  Mm..r   \         I * •  l'>  K-i  .sim  l'm- 


G,-  Milchwagen. 

Wirkung  der  Fahrt  auf  die  Gtller:  nicht  bemerkbar.  24.  Betriebsstoff  - 
verbraueb,  i'reiswDrdigkeii  usw.:  der  Preis,  ist  100:0  Mk.,  für  Iktlicbs 
Stoffe  sind,  nach  den  Pi Uhingen,  fllr  1  tkm  auszugeben  5  bis  7  IM. 
durchschnittlich  also  etwa  6  Pf.,  d.  i,  noch  etwas  weniger  als  beim 
N.A.G, -Milchwagen. 

Legt  man  im  Übrigen  dieselben  Annahmen  hinsichtlich  der  Aus- 
nutzung zugrunde  wie  beim  \.  A.  G.-Mitchwagcn.  so  ergibt  sich  eine 
jährliche  Gesamtausgabe  von  2nuuO\'6  1200  Mk.  fllr  llctt iebsstotte  +■ 
I2uu  Mk.  für  den  Wagenführer  +  l5'<o  Mk.  flir  Amortisation  +  lf<xiMk. 
Illr  Keparaturen  -  55».»  Mk,,  also  nur  eine  Kleinigkeit  mein  aU  beim 
V.  A.  G..  Wagen  (wegen  der  hUhcien  Ansch.ifTungisummc  und  der  daraus 
sich  ergebenden  höheren  Amol lisalions'juotc  usw.:.  Heber  die  Reparatur 
kosten  fehlt  natürlich  jeder  Anhalt;  sie  werden  bei  den  Milchwagen 
hauptsächlich  bceinfliitlt  durch  die  Kosten  der  Gummibereifung  und  lind 
vielleicht  mit  l;"a  noch  zu  niediig  geguften 

Im  allgemeinen  liegen   in  Hinsicht  der  Hot' 1  h.itlung  usw.  fast 
dieselben  Verhältnisse  vor  wie  beim  N.  A.  G. -Wagen. 

l>er  Preis  von  10620)41;,  ist  angemessen. 

(vrgchni« 

Heide  Milchwiigeii  sind  im  allgi  m.  im-n  .iN  gtetv'll  lonichhiT 
anzusehen.  Wenn  1:1  den  einen  i»Jet  a  ".deren  l'ur.ku-n  der 
N.  A.  G.-W.iccn  dem  I  laimlcr- Wagen  n.u  ii/iisii-K:i  scheint,  so  hat 
er  .loch  allen  aiulei.scii>>  \  orz.i^c  shtf»VIU  gc ^eiiiil'cr.     I  errvrlegi.il 
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isi  der  Daimler-Wagen  hinsichtlich  des  Kctri«bMRktdveri>rmwhs; 
infolgedessen  gleichen  sich  trotz  vier  höheren  Anschaffuugskosten 
Jes  Duinilcr- Wagens  die  jährlichen  Unkosten  fast  ganz  aus. 
Rückblick. 

I>ic  Prüfungen  haben  hinsichtlich  Jes  springenden  Punktes 
der  Wirtschaftlichkeit  des  lietriehes  der  Kraltlahrzcuge 
ergehen,  duü  der  Kralthctrich  zwar  nicht  unter  allen  Verhaltnissen 
mit  dem  Plcrdcbetrieb  in  erfolgreichen  Welthexverb  treten  kann, 
dall  dies  aber  sehr  Wohl  der  Kall  ist.  wenn  gewisse  Bedingungen 
erfüllt  werden  können,  die  der  Kralthctrich  nun  einmal  erheischt. 
Diese  Bedingungen  sind: 

I.  hinreichende  Transpnrtaulgaben: 

dall  für  Kinrtchlungcii  gesorgt  wird,  die  ein  schnelles  Auf- 
laden und  Abladen  ermöglichen; 

3.  gute,  Hchjcctnifle  Behandlung  der  Maschine; 

4.  gute  StralScn.  die  dtlrctl  den  Betrieb  mit  Kastkraltl  ilirzciiL;«  n 
nicht  merklich  angegriflen  werden. 

Handelt  es  sich  ferner  darum,  als  Betriebsstoff  möglichst 
nicht  Benzin,  sondern  Spiritus  zu  verwenden,  so  wäre  eine 
weitere  Bedingung,  dalt 

5.  der  Motorspiritus  dauernd  so  billig  bliche,  wie  er  seinerzeit 
von  der  Zentrale  für  Spiriliisvcnverlung  angeboten  war: 
bei  einem  Preise  von  1 5  Pf.  i»t  er  durchaus  konkurrenz- 
fähig. .Hielt  bis  J<>  l'f.  kann  dies  unter  sonst  günstigen  Um- 
standen noch  der  Kall  sein. 

Ks  ist  wohl  damit  zu  rechnen,  dall  in  nächster  Zeit  -  so- 
lange die  Preise  der  Kraftfahrzeuge  sich  noch  in  der  jetzigen 


Hübe  halten  nur  kapitalkräftige  Unternehmer  an  die  Kinführung 
des  Kratthetriebcs  herangehen  können:  diesen  kann  nur  em- 
pfohlen werden,  sich  möglichst  nicht  auf  Beschaffung  nur  eines 
Kraftwagens  zu  beschranken,  sondern  deren  zwei  in  Dienst 
zu  Ktellcn.  Die  Abschaffung  Jes  «rollten  Teils  der  Pferde.  J.  h 
also  die  völlige  Umgestaltung  des  Transporthclriches.  setzt  immer 
voraus,  dall  man  nicht  das  ganze  Heil  auf  einen  Kraftwagen 
gründet.  II«  vier  Kraltbcliieb.  wie  oben  erörtert.  h<ihe  Transport- 
aufgaben  verlangt  und  solche  natürlich  nur  in  grollen  Wirtschaft, 
vorliegen  werden,  so  ergibt  sich  eben  von  selbst,  dall  nur  kapil  il 
kräftige  Landwirte  auf  dem  tiebiete  der  Kinführung  der  mecha- 
nischen Tr.msporlhctrichc  bahnbrechend  vorgehen  werden. 

Beuch lüsse  des  Preisgericht», 
hie  K.rgcbnissc  wurden  durch   lösende  Bekanntmachung 
mitgclcilt : 

KlasM  t:  Ki-nu-geo  im  Hciui  d«ui  g  von  Xlüjtnguttin. 

hlueng.it>e:  1'iiiKilanv««,  gotiftct  von  Si.  Majeftät  dein  Kaucr  und 
I.  Tun  .*4""\lk.  l-»*tru«  Tvpe  UV.  mit  ij}— 36  PS.  der  Neuen  Auto 

■obiMaelhekafl  m.  b  II.  Beilm  \W\,  Uoiotlu.n- 

»li*U.  4J  44 

KUvsc  -•:  Kuftwigcn  t'ir  Ifcl  aderung  ton  SillcWnut 
I   l'rei«  ltr»>  \lk.,  I  .  ■■**_:  :i  Type  Ii  II   mit  to  — U  1*5  derselben 
I.  I'iei»  IJÜU  M  k.,  K    •.•■m.-o   m  Hei  Pierling  vun  Stückgütern,  I  m.  : 

Xo.  5  Daimler  Motmcn-Unelbc baft,  Majenfelde  in 

Bertis. 

KU»e  3.    Kr«ft«fa.;' n  rui  Ik-i&rdet  ung  von  Milch 
I   Preb    7'>>Mk  ,  der  Neuen  AutomobilGesellachiit  m.  b.  H,  Bcrlia \W., 

[  1  ■    4J  44. 

I   Pui«    T'«'Mk  ,  Domler  HoltretV-O. wllwtafl,  M.iienfelde  bei  VVtiVn 


Zur  Zweital<tfrage. 

Von  Ingenieur  Kduard  II  . Minder,  Gkichenh.ig 


Im  Heft  J4  iKnde  Dezember  I 'H th )  brachte  die  Z.  d.  M.  MV. 
unter  dem  Titel  «Automobil  Motoren-  von  Inj;,  (i.  tioebel, 
Professor  an  der  Ktaatsgewcrhescliulc  in  Wien,  eine  Kritik  dieses 
im  Jahre  190S  erschienenen  Buchet», 

Das  das  Hauptaugenmerk  einer  Fachzeitschrift  und  ins- 
besondere der  '/..  J.  M.  M.  V.  doch  gewilt  nür  vlarin  gelegen  ist. 
der  Sache  zu  dienen  und  das  Kortschreiten  des  Automobilismus 
zu  fördern,  und  ich  die  Uebcrzcugung  habe,  dall  auch  du 
angezogene  Besprechung  der  tioebel  sehen  Ansicht  nur  darauf 
zurückzuführen  ist.  bitte  ich  mir  das  Wort  Zu  gestatten. 

Ich  will  mich  in  die  tiochcl'sche  Kpochcncüitcilung  nicht 
einlassen,  da  das  Ansichtssache  int.  und  ich  mich  damit  viel  zu 
wenig  belallt  habe,  um  hier  einzugreifen. 

Ks  gibt  ja  z.  B.  auUcr  den  Teilnehmern  der  Tourist  Trophy 
gc»vill  noch  viele  Anhantier  des  liegenden  Motors,  und  Ivit  ja 
gcwitl  der  liegende  so  wie  der  stehende  seine  Vorteile,  aber  für 
den  Fabrikanten,  der  seine  Wagen  verkaufen  will,  hat  der 
stehende  den  alles  überwiegenden  Vorteil,  dall  er  modern  ist. 

Ich  will  mich  auch  nicht  über  die  I.  2.  4.  <•  etc. 
Zylinder  einlassen,  nur  ist  ganz  zweifelsohne  richtig,  dall  man 
heute  darin  mehr  Krfahrung  hat  als  vor  zwei  Jahren,  und  ebenso 
richtig  ist  es.  dall  in  zwei  Jahren  vieles,  was  heute  als  richtig 
anerkannt  wird,  wieder  verworfen  und  sirenge  bekrittelt  werden  kann. 

Meiner  Ansicht  nach  leistet  der  Vierzylinder  Vorzügliches, 
allerdings  steht  das  Jahr  l'Mi<  im  Zeichen  Jes  Sechsers  und  das 
Jahr  l'His  vielleicht  im  Zeichen  des  Achters  etc.  Ob  aber  die 
Vorteile  Jer  Sechser  unJ  Achter  ihre  Nachteile  aufwiegen,  und 


ob  vlie  Besitzer  dieser  Wagen  nicht  reumütig  zum  Vierer  zurück 
kommen,  will  ich  .vorsichtshalber-  nicht  mit  nein  beant »vorteil. 

Was  nun  aber  in  der  redaktionellen  Kritik  von  KnJe 
Dezember  betreffen J  des  Zweitaklcs  gesagt  wird,  ist  nicht 
zutreffend,  und  ist  und  bleibt  (ioebels  Ansicht  richtig. 

Ks  ist  ganz  richtig,  wenn  tioebel  sagt,  dall  eine  wesentliche 
Krhöhimg  Jer  laHstung  beim  Viertakt,  soweit  es  Automobile 
betrifft,  nicht  mehr  leicht  möglich  ist.  (Eine  Vergrößerung  Jes 
Zylinders  oder  Vermehrung  der  ZylinJer  ist  davon  wohl  selbst- 
verständlich ausgeschlossen. » 

Kine  Krhöhung  wäre  nur  möglich  durch  höhere  Kompression, 
also  Anleuchtung  des  Gemisches,  oder  langsamere  Verbrennung 
bei  hoher  Kompression.    (Diesel  etc.) 

Ks  wird  aber  noch  sehr  viel  Arbeit  brauchen,  bis  derartige 
Hiichdi'uckvcrbrcnnungs-Motorc  als  kleine  Sehncllauler  umgebaut 
werden  können. 

Die  Behauptung  «ioebels.  dall  man  beim  Zweitakt  die 
Kompression  höher  Irenen  kann  als  beim  Vieriakt.  ist  nicht 
merkwürdig,  sondern  richtig. 

Kieling  ist  auch  die  diesbezügliche  (iocbcTsche  Begründung, 
insbesondere  dort,  wo  es  hciUt.  JaU  beim  Viertakt  Jie  Irisch 
angesaugten  Uidungcn  insbesondere  im  Kxplosionsraum  Warme 
aufnehmen. 

Ich  gehe  hier  allerdings  von  dem  richtigen  Z»veitakt  (ich 
will  ihn  vorderhand  den  theoretischen  nennen)  aus.  Darunter 
versiehe  ich  einen  Zweilakt.  bei  dem  bei  jeder  Tourenzahl,  als" 
bei  schwacher  sowie  bei  starker  Verbrennung.    Stets  der  ganze 
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Zylinder  <incl.  Kxplosionsraum i  von  den  allen  Vcrbrcnnungsgascn 
entleert  und  mit  frischer  Ladung  gefüllt  wird.  Km  Zweitakt.  der 
unvollständig  ausbläst,  oder  hei  dem  die  Irisch«  Ladung  durch  den 
Zylinder  hindurch  in  den  Auspuff  fährt,  ist  kein  richtiger  Zweitakt. 

Heim  Viertakt,  wo  der  Kxplosionsraum  nicht  ausgestoUvn 
wird,  verhleihen  in  diesem  Raunte  »ehr  heillc  Abgase  zurück. 
Beginnt  nun  der  S.uighuh.  so  mischen  sich  diese  sehr  hdöen 
Abgott    mit    der  Irischen  Ladim«    und    erwarmen    sie  ganz 

bedeutend. 

Die  Anf.mgsicmpcnitur  ist  daher,  wie  OoebeJ  ganz  richtig 
sagt,  heim  Zweitakt  eine  niedere,  und  kann  daher  auch  ohne 
«ielahr  der  Selhstzündung  diese  Ladung  höher  komprimiert 
werden.  Mir  seheint  dieser  Vorgang  gar  nicht  Traulich,  die  Praxis 
kann  ihn  «her  erst  beweisen,  wenn  ein  derartig  arbeitender 
Zweitakt  gebaut  ist.  aber  merkwürdig  linden  dürfen  wir  ihn 
nicht,  denn  theoretisch  ist  er  unstreitig  richtig,  die  Hauptsache 
ist  nur  die.  eine  Zweitaktniaschine  zu  hauen,  dessen  Ausblas- 
vorgange  im  Innern  des  Zylinders  bei  allen  Belastungen  stets  die 
gleichen  bteinen. 

Wissen  wir  einmal,  was  wir  bauen  wollen,  so  ist  schon 
viel  erreicht.  Wenn  weiter  gesagt  wird,  dnll  beim  Zweitakt  in 
der  Nahe  des  Auspuff kanals  leicht  hetfe  <  lastcilchcn  zurück 
bleiben,  so  muU  ich  erwidern.  daU  das  auch  beim  Viertakt  vor- 
kommen kann.  Wenn  man  aber  meint.  daU  diese  Berührung  der 
heilten  (iasteilchen  mit  der  frischen  Ladung  im  AuspulTkanal 
selbst  stattrinden  könnten,  dann  sehe  ich.  daU  man  nicht  den 
richtigen  Zweitakt  vor  Augen  hatte,  denn  hei  diesem  darf  ebenso- 
wenig  wie  beim  Viertakt  Irische  Ladung  nach  dem  Auspuff k.mal 
gelangen.  Geschieht  das.  dann  ist  die  Konstruktion,  aber  nicht 
der  Zweitakt  zu  verwerfen. 

Was  nun  die  Tourenzahl  anlangt,  so  war  es  vor  zwei 
Jahren  schwer,  darüber  GciMUCI  zu  berichten.  Jedermann  war 
darauf  angewiesen,  was  die  Fabriken  in  die  «»effenllichkeit  liclScn. 


und    das    war    nur  liutcs 


Schreibt    doch    die    Itcdaktion  in 


Heft  II.  I"i>4.  Seite  21  selbst.  daU  sich  die  l'mdrchungslahl  eines 
Zweitaktmotors  von  J50  bis  UHU»  regulieren  liiUt. 

Wenn  nun  heute  gesagt  wird:  .So  viel  wir  wissen,  haben 
jene  Kritiker  immer  noch  recht,  und  werden  auch  recht  behalten. 
Ks  ist  kein  .Märchen*,  d.il)  Zweitakt  Motoren  nicht  mit  derselben 
Tourenzahl  laufen  können  wie  Viert.ikt.  Wenn  dies  beim  Herdt* 
Körting-Motor  anders  wäre,  hätte  er  im  Automohilhau  Verbreitung 
gefunden,  dies  ist  aber  nicht  der  fall".  so  ist  das  weiter  gar 
nichts  als  eine  unvorsichtige  lirablcgung  des  Zwcit.iktcs.  die 
einfach  damit  begründet  wird,  dal)  der  Hardtmotor,  ja  sagen  wir 
überhaupt  kein  Zweitakt  bisher  Verwendung  gefunden  hat. 

Letzteres  ist  ja  unstreitig  richtig,  aber  es  ist  doch  kein 
•  •rund,  dali  eine  technische  Fachzeitschrift  über  eine  ganze 
Motorengruppe  ohne  technische  Begründung  derart  urteilt.  Ich 
will  hier  nur  auf  die  I-hmmaschineii  verweben.  Ks  ist  noch 
nicht  lange  her,  daU  man  Leute,  die  sich  damit  bcTaUten. 
belächelte.  her  Automnbilinotor  hat  aber  die  Flugmaschinc 
gezeitigt,  und  diese  Maschine  wird  dem  Zweitakt  auf  die  Heine 
hellen,  denn  das  Bestrehen,  den  Motor  immer  leichter  und  stärker 
zu  machen,  wie  es  Cochcl  angekündel,  wird  nie  erlahmen. 

Ks  wäre  nun  gcwiU  von  Interesse,  die  technischen  (irün.le, 
die  eine  verehrl.  Redaktion  zu  diesem  l'rteil  bewogen  haben,  zu 
hören,  und  erlaube  ich  mir  vorher,  kurz  meine  Ansicht  darzulegen, 
und  sehe  einer  Erwiderung  mit  Vergnügen  entgegen. 

Ich  behaupte,  dal!  Zweitakt  und  Viertakt  ganz  die  gleichen 
Maschinen  sind,   und  daU  beim  Zweitakt  alle  Vorgänge,   die  sich 


beim  Viertakt  abspielen,  wiederholt  werden  müssen.  l)as  will  mit 
anderen  Worten  sagen,  der  KreisprozeU  heider  Maschinen  muU 
berücksichtigt  werden. 

Ich  will  vorerst  den  KreisprozeU  des  Viertaktes  besprechen: 

In  der  innersten  Kolbeustellung  ist  heim  Viertelet  der 
Atisschuhhuh  beendet  und  wird  dieser  Moment  oft  falschlich  als 
Ende  des  Kreisprozesses  bezeichnet. 

Der  Verdk'htungsratim  ist  noch  mit  Abgasresten  vom  früheren 
KreisprozeU  gelullt,  die  eine  gewisse  absolute  Temperatur  und 
absolute  Spannung  haben. 

Dieser  Zustand  ist  aber  nicht  bei  allen  Belastungen  der 
gleiche:  er  ist.  der  Verbrennung  und  der  Tourenzahl  entsprechend, 
variabel. 

Beginnt  nun  der  Kolben  seinen  Sanghub,  so  dehnen  sich 
die  restlichen  Abgase,  falls  sie  gegenüber  der  atmosphärischen 
Luft  l'ebcrdruek  haben,  vorerst  inxolange  aus.  bis  ihre  Spannung 
gleich  der  Atmosphäre  wird,  bis  also  das  eigentliche  Ansaugen 
der  Irischen  Ladung  beginnt. 

Dieses  Ausdehnen  der  Abgase  gehört,  trotzdem  es  in  den 
Saughuh  des  neuen  Prozesses  fällt,  noch  immer  zum  früheren 
KreisprozeU.  da  erst  mit  Beginn  des  Ansaugens  der  Knd-  und 
Anlangszustand  einander  gleich  sind.    (Fig.  I.  Punkt  \.\ 

Der  KreisprozeU 
des  Viertakte«  ist  erst 

beendet.      wenn  der 

Innendruck  gleich 
dem  atmosphärischen 
Druck  M,  weil  letzterer 
hei  allen  Belastungen 
konstant  ist. 

Nun  erst  beginnt 
mit  dem  Ansaugen  und 
der  darauffolgenden 
Kompression  und  Kx- 
pansion  der  neue 
KreisprozeU.    iFig.  I,  I'unkt  1.1 

DaU  da»  Säugventil  bei  neueren  Maschinen  gesteuert  wird, 
ändert  an  der  Sache  nichts.  Ks  wird  dadurch  die  Sache  nur 
beschleunigt,  da  das  Säugventil  voreist  als  „Ausejcichsvcntil" 
wirkt  und  somit  die  Saugperiode  früher  beginnt  oder,  was  Jas 
Gleiche  ist.  der  alte  KreisprozeU  Trüber  abgeschlossen  wird. 

Betinden  sich  die  im  Verbrennungsraum  befindlichen  Abgase- 
reste gegenüber  der  atHKMphi irischen  Luit  im  l'ebcrdruek,  so  wird 
dieser  im  Momente  der  Saugvcnliloffnung  durch  dasselbe  ent- 
weichen: befinden  sie  sich  im  l'nterdruck  (Vacuumi,  so  wird  Lull 
zum  Druckausgleich  einströmen. 

Dieses  gesteuerte  Saugvenül  dient  also  vorerst  als  Ausgleichs- 
venlil  und  wurde  gerade  diese  äuUerst  wichtige  Arbeit  dieses 
Ventils,  das  den  Knd-  und  Anlangszustand  des  Kreisprozesses 
konstant  halt,  heim  Zweitakt  als  überflüssig  weggelassen. 

Bevor  nun  weiteres  beim  Vicrtakt  der  Kxpansionshuh  beendet 
ist.  wird  das  Auspuffvenlil  t-cüfTuet.  und  es  crTolel  der  Auspuff, 
also  der  Druckausgleich  zwischen  Zylinder  und  Auspuff leitung. 
(Fig.  t,  I'unkt  5  «..) 

Wenn  nun  der  Arbeitskolben  Zum  vierten  Hub.  den  man 
mit  Auspuffhub  bezeichnet,  ubergeht,  findet  nur  ein  Hinausschieben 
der  beim  eigentlichen  Auspuff  nicht  entfernten  Abgase  statt. 

Der  Auspuff  zerfällt  also  in  den  eigentlichen  AuspuTf 
I Druckausgleich)  mit  der  AuspiiffiYiliuf:  und  das  Himiissebieben 
der  Abgasreste. 
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Nach  erfolgtem  Auspuff,  aber  vor  Beginn  de«  llfewuft- 
schicbciis.  also  vor  Beginn  des  sogenannten  Ausputf  liuhcs.  wird 
im  Zylinder  und  im  Auspuff  ein  gewisser  Zustand  herrsehen, 
den  ich  mit  X  bezeichnen  will.    <Kig-  I,  Punkt  6.1 

Mieses  X  wird  aber  keinesfalls  hei  allen  Belastungen  konstant 
sein  und  ist  von  dem  in  der  Auspuffk-ilung  herrschenden  Wider 
stand  abhängig,  somit  abhangig  von  der  Belastung  der  Maschine. 

Die  Differenzen  der  verschiedenen  Zustande  7.  werden  aber 
vom  Ai  bcitskolben  beim  Atisschieben  der  Abgasresle  ausgeglichen 
il'unkt  t>  7  i.  wohingegen,  falls  am  Schill  N  des  Ausschubhubcs 
noch  eine  kleine  Differenz  gegenüber  der  Atmosphäre  verbleibt, 
dieselbe,  wie  eingangs  beschrieben,  vom  Säugventil  als  Aus- 
glcichsvcntil  ausgeglichen  wird.    <H    I.  Kig.  I.i 

|)er  Krefciproiefl  des  Viertaktes  wird  somit  wahrend  dem 
Piimpcnspicle.  sobald  die  atuiospli.iri-.clie  Linie  il'unkt  Ii  über- 
schritten wird,  geschlossen. 

KreisprozeU  des  heutigen  Zweitaktes. 

Betrachten  wir  mm  den  KreisprozeU  des  Zwcit.iktts. 

Kompression  und  K.vpansion  sind  gleich  dem  Viertakt,  und 
es  erfolgt  somit  im  Moment,  wo  der  Auspuifschlitz  «oder  Ventil i 
aulgedeckt  wird,  wiederum  der  I» ruc k a u s g leicn  mit  derAus- 
pufflcituiig  *ia|so  der  Auspuff»,  und  wir  haben  wieder,  so  wie 
früher,  den  der  Belastung  entsprechend  variablen  Zustand  X. 

Iiier  geht  aber  der  Kolben  zu  keinem  Aiisschubhub  Uber, 
sondern  es  wird  die  stets  gleich  hoch  verdichtete  frische  Ladung 
jetzt  unter  l'eberdruck.  also  groUer  Geschwindigkeit,  eingelassen. 

Ks  fehlt  hier  also  die  ausgleichende  Wirkung  des 
Ausschubhubes  und  die  des  eingangs  beschriebenen  Säug- 
ventils uls  Ausgleichsventil. 

Der  KreisprozeU  endigt  daher,  da  der  Verdichtungsgrad 
der  Irischen  Ladung  immer  gleich  hoch  ist.  bei  dem  Zustande  7.. 
der  nicht  konstant  ist. 

Der  Zweitakt  hat  somit  keinen  in  sich  abgeschlossenen 
KreisprozeU.  denn  der  eine  beginnt,  bevor  der  andere  abgeschlossen 
ist:  es  geht  ein  KreisprozeU  in  den  anderen  Uber. 

Die  Kolge  davon  ist  die,  dall  die  stets  unter  gleichem 
druck  stehende  Ladung  beim  Hinströmen  in  den  Zylinder  den 
variablen  Zustand  X  vorfindet,  mit  anderen  Worten,  auf  ver- 
schieden hohen  Widerstand  stoUl.  was  die  Kinströutung  in  hvzug 
auf  Richtung  und  (iescli windigkeit  unglciehmäUig  hecin- 


flulSt,  so  daU  das  Ausblasen  entweder  unvollständig  wird  oder 
datS  bei  zu  grotk-r  « ieschwindigkeit  die  Udung  in  den  Auspuff 
mitgerissen  wird. 

Cm  das  ni  vermeiden,  illutl  an  irgend  einer  Stelle  im  Zylinder 
oder  im  Auspuff  selbst  ein  Ausgleichsventil  toder  Schlitz  i 
angebracht  werden,  welches  den  Zylinder  mit  der  AuUenluft  ver 
bindet  und  das  nach  beendetem  Auspuff,  aber  vor  Beginn  der 
Kiiistriintuiig.  auf  kurze  Zeil  aufgedeckt  wird  und  das  gerades.) 
zum  Ausgleich  und  AbschlutS  des  Kreisprozesses  dient,  wie  da* 
Saugventil  des  Viertaktes.  Stellt  7.  nun  einen  l'eberdruck  dar. 
so  wird  derselbe  durch  das  Ausgleichsventil  entweichen,  und  es 
verbleiben  dann  im  Zylinder  Abgasresle  bei  gewöhnlichem  Druck 
zurück.  Frühzündungen  werden  aber  um  so  weniger  auftreten, 
weil  die  Kuistromgeschwindigkeit  hier  eine  viel  groUcre  ist.  als 
beim  Viertakt. 

Ks  ist  natürlich  nicht  nötig.  daU  der  Druckausgleich  immtr 
auf  den  atmosphärischen  Druck  geht:  Bedingung  ist  nur.  daU  der 
KreisprozeU  beendet  wird,  bevor  der  nächste  beginnt,  oder,  daü 
mit  anderen  Worten  der  Zustand  /  bei  allen  Belastungen 
konstant  bleiben  muU.  damit  die  einströmende  frische  Ladung 
stds  den  gleichen  Widerstand  vorfindet. 

Die  atmosphärische  Luft  als  Ausgangspunkt  für  den  Ka-rs- 
prozell  zu  nehmen,  ist  nur  eine  Auslührungsforin.  die  dem  Vteriali 
nachgebildet  ist. 

Wir  bringen  vorstehende  Zuschrift  zum  Abdruck,  Ja  die 
Zeitschrift  dem  Meinungsaustausch  der  Vctvhismitglicdtr  Jur.eri 
soll.    Die  Ausführungen  des  Herrn  Verfassers  Uber  den  Zwciukt 
können  wir  aber  nicht  zu  den  unsrigen  machen,  da  wir  v«n  der 
Wicntigkeit  der  Forderung.  daU  .Zustand  7.  bei  allen  Belastungen 
konstant  bleiben  muU".  nicht  Uberzeugt  sind.     Die  ungezogen 
Bemerkung  aus  Heft  2  dieser  Zeitschrift  1904  rUhrt  von  einem 
Mitarbeiter,  der  ausdrücklich  als  Verfasser  genannt   ist  unJ  ab 
solcher  die   Verantwortung   zu   tragen  hat.      Kine    Kritik  itf 
lioebel  schen  Buches,  deren  Veröffentlichung  sich  übrigens  wegen 
Knappheit  an  Kaum  immer  wieder  hinauszog,  hielten  wir  für  n3t%. 
da  wir  m>ch  in  letzter  Zeit  mehrfach  von  Vereinsmitgliedern  auf- 
gefordert wurden,  zu  den  «ioebel'schen  Ausführungen  Stellung  zu 
nehmen. 

Die  Red. 


Die  deutschen  Handelskammern  und  das  Automobil-Haftpflichtgesetz. 


Von  der  Handelskammer  zu  Lüneburg  erhielt  der 
M.  M.-V.  folgende  Zuschritt: 

»Die  diesseitige  Handelskammer  hat  sich  in  ihrer  Plenar- 
sitzung vom  14.  d.  Mts.  mit  dem  geplanten  Kntwurl'e  eines  Autlt- 
mnbil-Haflptlichtgcsclzcs  beschäftigt  und  hat  nach  eingehender 
Beratung  folgende  Resolution  beschlossen:  „Nachdem  erst  im 
vorigen  Jahre  die  Automohilindustrie  durch  Kmlührung  der  Steuer 
schwer  geschädigt  ist.  hallen  wir  es  nicht  für  geboten,  schon  jelzl 
in  eine  Beratung  des  geplanten  Haftptlichtgeset/.es  einzutreten, 
sind  vielmehr  der  Ansicht.  daU  zunächst  das  Krgebnis  der  seitens 
der  Regierung  in  die  Wege  geleiteten  Krhcbungen  über  die  vor- 
gekommenen Automobilunfälle  abzuwarten  und  von  dem  Ausfalle 
ahliäugig  zu  machen  ist.  ob  ein  derartiges  Ausnahmegeselz  überall 
erforderlich  ist.  Kine  verfrühte  Kinbringung  dieses  Oesetz-Knt- 
wurfes  würde  die  beteiligte  Industrie  und  den  Handel  unnötig 
beunruhigen  und  demselben  schweren  Schaden  zufügen."  Hieraus 


wollen  Sie  die  Stellung  der  Handelskammer  Ihren  Bestrebungen 
gegenüber  entnehmen. 

Her  Stellvertreter  des  Vorsitzenden  der  Handelskammer, 
gez.  M.  Hciiiemann." 

Kine  ähnliche  Stellung  nimmt  auch  die  Handelskammer 
zu  Halberstadt  ein.    In  einer  Zeilungsnotiz  heiUt  es  hierüber 

Verschiedene  Automobilvercinc  hatten  die  Handelskammer 
gebeten.  Stellung  gegen  den  von  der  Regierung  vorgelegten  < leset-- 

entwurf  Uber  die  Haftpflicht  im  Automobil  verkehr  zu  nehme», 
Herr  Max  Vogler-Quedlinburg  unterstützte  diese  Antrage.  Kr 
führte  aus.  daU  nach  dem  Kniwurf  der  Automobilist  auch  darr, 
halten  müsse,  wenn  er  durchaus  unschuldig  sei.  und  mir  K-i 
höherer  Gewalt  oder  eigenem  Verschulden  des  Geschädigten  halt- 
ptlichtfrei  bleibe.  Dieses  MaU  der  Haltung  gehe  zu  weit:  Jeder 
Automobilist  wisse,   daU  die  oft  geradezu  feindliche  Haltung  Je 
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Bevölkerung  ihn  auf  die  Verpflichtung,  vorsichtig  zu  sein,  hin- 
weise. Ks  entspreche  der  Billigkeit,  den  Automobilisten  auch 
dann  freizusprechen,  wenn  er  beweise,  dall  weder  ihn  noch  den 
Wagenführer  ein  Verschulden  trifft.  Auch  müsse  das  Krgchnis 
einer  im  Gange  befindlichen  Krhehung  der  Regierung  über  Zahl 
und  l'mfang  der  l'n  Hille  im  Automobilverkehr  abgewartet  werden. 
In  der  Diskussion  waren  die  Ansichten  geteilt.  Kommcrzienrat 
t  oste- liiere  verwies  auf  den  früher  von  der  Handelskammer 
gefällten  Beschluß  gegen  die  Kinschrankung  der  Haftpflicht  des 
Tierhalters  und  meinte,  die  Kinheitlichkeit  der  Beschlußfassung 
verlange  die  gleiche  Haltung  gegenüber  dem  Automobilsten. 
SchlieUlich  sprach  sich  die  Versammlung  dahin  aus.  daü  die 
Wiederaufnahme  der  Geselzcsvorlage  erst  erfolgen  sollte,  wenn 
das  zu  erwartende  Zahlenmaterial  genügende  Grundlagen  für  ein 
solches  (ieseU  geliefert  habe. 

Auf  etnen  ganz  anderen  Standpunkt  stellt  sich  dagegen  die 
Handelt'  und  <  i  c  w  e  r  b  e  k  ■  m  m  e  r  der  Ober p  fall  und  von 
Rcgenshnrg,  indem  sie  in  ihrer  letzten  Sitzung  diese  Angelegen- 
heit wie  folgt  erledigte: 

.Der  Syndikus,  Herr  Dr.  Heitmann,  fuhrt  aus.  dall  be- 
kanntlich dem  Reichstage  ein  Gesetzentwurf  über  die  Automobil- 
hattpflicht  vorgelegt  worden  sei.  der  den  Widerspruch  der 
Interessenten  hervorgerufen  habe.  Der  Kaiserl.  Automobilklub  in 
Herlin  habe  einen  Gesetzentwurf  aufgestellt  und  die  Kammer  er- 
sucht, zu  demselben  Stclhiiu;  zu  nehmen.  Kin  ähnliches  Krsuchen 
sei  von  dem  .Mitteleuropäischen  Motor  wagen  -  Verein" 
gestellt  worden.  Hei  der  Besprechung  der  Materie  sei  zu  be- 
rücksichtigen, dall  vielfach,  wohl  auch  ganz  mit  Recht,  eine 
gewisse  Animosität  gegen  die  Aulomobilbcsitzer  vorherrsche,  dall 
aber  andererseits  das  Automobil  gerade  für  die  Industrie  da» 
Verkehrsmittel  der  ZMktfllA  darstelle,  und  dall  ferner  die  Motor 
wagenindustrie  einen  Anspruch  darauf  habe,  in  inren  berechtigten 
Interessen  berücksichtigt  zu  werden.  Man  müsse  sich  wohl  hüten, 
durch  zu  schroffe  gesetzliche  Bestimmungen  die  Kntwiekhmg  des 
Verkehrsmittels  der  Zukunft  zu  unterbinden;  das  Automobil  stelle 
als  Verkehrsmittel  zweifellos  einen  ganz  erheblichen  Forlschritt 
dar.  der  nicht  gewaltsam  zurückgehalten  werden  dürfe.  Das 
Publik  UM  werde  allmählich  an  den  stärkeren  Automobilverkehr 
sich  gewöhnen  müssen.  Man  solle  also  ohne  Vorurteil  und  völlig 
objektiv  urteilen.  So  schlimm  nun  allerdings,  wie  die  genannten 
Vereine  es  machten,  sei  der  Rcgicrungswcg  keineswegs,  wenn  er 
auch  in  der  Festsetzung  des  Umfange*  der  Haftpflicht  nach  An- 


sicht des  Referenten  zu  weit  gehe;  einige  Verbesserungen  würden 
zu  empfehlen  sein.  Referent  geht  die  einzelnen  Paragraphen  des 
Regierungsentwurfes  und  des  Gegenentwurfcs  kritisch  durch  und 
beantragt  schlieülich.  die  Kammer  möge  sich  im  allgemeinen  für 
den  Regierungsentwurf  aussprechen  und  eine  Reihe  von  Ab- 
änderungsvorschlägen des  Gegci-entwurfe*  Uber  eine  Kinschrünkuug 
der  Schadenersatzpflicht,  Verkürzung  der  Verjährungsfrist  etc.  ab- 
lehnen. Dagegen  möge  die  Kammer  sich  damit  einverstanden 
erklären,  daü  bezüglich  der  Person  des  Haftpflichtigen  statt  des 
Ausdruckes  de.  Rv.'ierungsentwurfe*  .der  lietriebsunternehincr" 
die  umfassendere  Umschreibung  des  Gegenentwurfes  .derjenige, 
für  dessen  Rechnung  das  Fahrzeug  betrieben  wird",  akzeptiert 
werde,  ferner  eine  Krsatz,Mlicht  auch  des  Fahrers  statuiert  werde, 
falls  ein  Verschulden  desselben  vorliege,  und  schließlich  der 
Halter  des  Fahrzeuges  völlig  exculpiert  werde,  wenn  ein  anderer 
(etwa  ein  Diehi  ohne  sein  Wissen  und  Willen  das  Fahrzeug  he 
nütze.  Fcher  den  Umfang  der  Haftpflicht  bestimme  der 
Regierungselitwurf,  dall  die  Krsatzpflicht  ausgeschlossen  sei.  wenn 
der  Unfol  durch  höhere  Gewalt  oder  eigenes  Verschulden  des 
Verletzten  verursacht  worden  sei.  Der  Gesetzentwurf  sehe  eine 
etwas  mildere  Fassung  vor.  die  die  Schadenersatzpflicht  nur  ein- 
treten tarne,  wenn  der  Schaden  auf  Hetriebsfehler,  Betriebs- 
störungen. Verschulden  des  Fahrzeughalters  oder  des  Fahrers 
zurückzuführen  sei.  Die  Bcwcislasl.  dal!  ein  Verschulden  seiner 
seits  nicht  vorliege,  sei  dem  Fahrzeughalter  resp.  Fahrer  zu- 
geschoben. MiUlingc  der  Beweis,  so  werde  das  Vorliegen  eines 
Verschuldens  angenommen.  Diese  Fassung  sei  insofern  milder, 
als  sie  den  Fahrzeughalter  von  der  Krsatzpflicht  befreie,  wenn 
der  Infall  durch  einen  reinen  Zufall,  der  sich  nicht  als  höhere 
Gewalt  charakterisierte,  oder  etwa  durch  eine  dritte  Person  herbei- 
geführt werde.  Nach  dem  Regieningsentwurl  bestehe  auch  in 
solchem  FaHc  die  Schadcnsersatzpflicht.  Referent  sieht  in  der 
Fassung  des  Regierungsentwurfes  eine  1'eberspaniiiing  der  Haft 
pflicht.  die  erhebliche  Bedenken  errege  und  beantragt  mit  Ruck 
sieht  auf  die  einleitenden  Bemerkungen  die  Annahme  der  milderen 
Fassung  des  Gegenentwurfes.  SchlieUlich  beantragt  Referent  die 
Annahme  eines  Zusatzparagraphen,  durch  den  die  sinngemäße 
Anwendung  des  $,  254  H.  G.-B.  l Verschulden  des  Aulsichls 
Pflichtigem  auf  das  I laftpfliehtgcsctz  ausdrücklich  erklart  wird. 
Die  Kammer  stimmt  nach  kurzer  Debatte  m  allen  Punkten  den 
Antragen  des  Referenten  zu  und  bcschlieUt,  eine  entsprechende 
Vorstellung  an  das  vorgesetzte  Slaatsministerium  zu  richten,  so- 
wie die  obengenannten  Vereine  zu  benachrichtigen.- 


VolI<swirtschaftliche  Nachrichten. 


j;  Die  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  Motor- 
fahrradern in  Oesterreich-Ungarn  gestaltete  lieh  in  den 
Monaten  März  bis  November  1906  folgendermaßen : 

A.  Einfuhr; 

I.    Automobile,    auch  /.erlebt. 

im  Stückgewichic  bis  zu  4  dz; 

Insgesamt    153  dz   im  Werte  von  107  10U  Kr. 

Davon    aus  Deutschland   99  dz 

.    Schweiz   2  . 

-    Italien   5  . 

.    Frankreich   47  . 

2.  Automobile  für  den  Lastenverkehr 


im  Stückgewichte  von  mehr  als  4  dz  bis  D>  dz: 


Insgesamt   WM  dz   im  Werte  von  M070D  Kr. 

Davon   aus  Deutschland  2i<5  dz 

.    Schweiz  2\  . 

-    Italien  75  . 

,    Frankreich   406  „ 

.     Belgien  .14  . 


ä.  Automobile  für  di 


Lasten  verkehr 


im  Stückgewichte  von  mehr  als  IX  bis  32  dz: 
Insgesamt  <>7  dz  im  Werte  von  4ä  S50  Kr. 

Davon   aus  Deutschland  4X  dz 

.    Schwei*   I»  . 

4.  Personen- Automobile 
im  Sluekgewichte  von  mehr  als  4  dz  bis  IS  dz: 
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Insgesamt  I2s<>dz  im  Werte  von  I  r>7  I  *<»>  Kr. 

Davon   au«  Deutschland   552  dz 

Schweiz   14  . 

„    Italien   IM  - 

„    Frankreich   4M  - 

.    Rufend   - 

.     Belgien   H«i  . 

„    Niederlande   14  „ 

.    Ver.  Staaten  vuil  Amerika  .    .  2"  . 

V  I'e  r  so  uen  -  A  ulonmhil 

im  Stiickgewichte  von  mehr  als  IK  bis  32  dz: 
Insgesamt  121  dz  im  Werte  von  139150  Kr. 

Davon    aus  Deutschland   5'/  Jl 

Frankreich   42  • 

,    Rumänien   20  , 

i,.  Muiin  fahrradci  - 

Insgesamt  »5  dl  im  Werte  w»n  71  5ml  Kr. 

Davon   aus  Deutschland   54  «U 

„    Schweiz   -  - 

,    Frankreich   5  - 

.    (iroUhrilaunicii   I  - 

.     Hel-icn   4  . 


im  Stückgewicht  bis  zu  M>  kg: 
Insgesamt   l«4  dz  im  Werte  von  221  4»»>  Kr. 

Davon    auf*  Deutschland   70  dz 

.    Schweiz  21  „ 

B    Italien   10  . 

.     Frankreich   W  . 

s.  AutomobHmuDir» 

im  Stuckgewichte  v..:i  mehr  ;.U  ?n  kg  bis  2  dz: 

Insgesamt  33  dz  im  Werte  von  61  050  Kr. 

Davon    aus  Deutschland   D'  dz 

„    Schweiz   I  - 

.    Frankreich   14  . 

-    Belgien   I  - 

.    Niederlande   1  - 

'>.  Automohilmotoren 

im  Stiickgewichte   von   mehr  als   2  bis  4  dz: 
Insgesamt  56  dz  im  Werte  von  l.l  2UI  Kr. 

Davon    aus  Deutschland   1  dz 

„    Italien    \  . 

_   Frankreich   I S  - 

Ii).  Automohilmotoren 

im  Stiickgewichte  von  mehr  als  4  dz: 
Insgesamt  5  dz  im  Werte  von  7250  Kr. 

Davon    aus  Deutschland   4  dz 

(irollhritannien   I  „ 

It.  Ausfuhr: 

I.   Automobile,  auch  Zerlegt. 

im  Stiickgewichte  bis  4  dz: 

Insgesamt   177  dz  im  Werte  von  141  WH)  Kr. 

Davon  nach  Deutschland    'M  dz 

Schweiz   12  - 

„     Frankreich   2h  „ 

„     Serbien   6  . 

„     Itelgien   I  . 

„     Bulgarien      .......  33  . 

2.  Laatenauloroobilc 

im  Stückgewichte  von  mehr  als  4  bis  I.K  dz: 
Insgesamt  17'»  dz  im  Werte  von  143  2m)  Kr. 

Davon  nach  Deutschland  52  dz 

„    Schweiz   5  . 

.    Italien   4  , 

„     Frankreich  63  „ 

„    Rumänien  21  . 


Davon  nach  Türkei  20  dz 

.    Bulgarien   \2  . 

S.  l.astenautomobile 

im  Stiickgewichte  von  im  hr  als  I«  bis  S2  dz: 
Insgesamt   '«>  ii  im  Werte  von  "i2  00»)  Kr. 

Davon  nach  Deutschland  44  dz 

.    Schwei»  52  . 

4.  l'e.s.Mu  n.uuomobilc 

im  Stückgewicht  von  mehr  als  4  bis  IX  dz: 
Insgesamt  l<>4»  dz  im  Werte  von  1  5fi'HH«>  Kr. 

Davon  nach  Deutschland   722  dz 

Schweiz   1  *  . 

„     Italien   »8  « 

„     Frankreich   5o  „ 

.    GroUbrilannien   35  „ 

Rumänien   42  , 

_    Serbien   12  . 

„    Spanien   15  . 

.    Niederlande   I«>  . 

„     Bulgarien   22  . 

.    Kgypten   35  „ 

.     Kaplaud   II. 

?  l'ersr.iieiiautoiiK-bile 

im  Stiickgewichte  um  iiuhr  als  IS  bis  32  dz: 
Insgesamt  21"  dz  im  Werte  von  2*4  700  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  I  54  dz 

.     Frankreich  A<>  . 

.    Rulilnnd  16  , 

<•   Motor  fall  riader: 
Insgesamt  205  dz  im  Wirte  von  25».  250  Kr. 


78  dz 

Schweiz  

9  . 

p 

38  . 

.      5  . 

• 

tiroUbritannieu  

14  . 

- 

.     3«  . 

- 

Serbien  

3  . 

*• 

1  . 

. 

.      3  . 

p 

Niederlande  

.       2  , 

II 

s  - 

■» 

-  - 

- 

4  . 

Ver.  Staaten  von  Amerika  . 

.       2  , 

7.   Automohilmotoren  (separat  eingehend* 

im  Stuckgewichte  bis  zu  5<>  kg: 
Insgesamt  8  dl  im  Werte  von  I2  0OO  Kr. 

Davon  nach  Deutschland    »dz 

Italien   I  . 

Frankreich   I  . 

s.  Automobllmotoren 

im  Stiickgewichte  von  50  kg  bis  2  dz: 
ln-.ges.unl  17  dz  im  Werte  von  34 (MM)  Kr. 

Davon  nach  Deutschland   7  dz 

Frankreich   4  , 

.     Amerika   (>  . 

'i.  A  ulomob  ilmotnren 

im  Stückgewichle  von  mehr  als  2  bis  4  dz: 
Insgesamt  5  dz  im  Werte  von  9000  Kr. 

Davon  nach  Deutschland   3  dz 

-    3  > 

|n    ,\  iitoini'l'ilmotorc  n 

im  Stückgewichte  von  mehr  aU  4  dz: 
insgesamt  i  dz  im  Werti  von  i'""  Kr.  n.i.ii  Deutschland 
(iesamt  - Hinfuhr:  2944  701)  Kr. 
(ies.imt  Ausfuhr:  2  523 250  Kr. 
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/Vlitteleuropäischer  /Vlotorwagen-Verein.  G.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Fritz  Adam.  Kaufmann.  Berlin. 
Dr  Adam,  prakt.  Arn,  WMMrburg, 
Hann  *um.  Kaufmann.  München. 
M.  H.  Bauer,  Ingenieur.  Hamburg. 
Georg  Baumgsrtner.  Oberpostassessor.  München. 
Bruno  Dielzmenn,  l^iler  der  <>pcl  Filiale,  Friedeneu. 
Wilhelm  Ebner,  Kasfmaon,  Danzkg. 
Dr.  M  Edelmann.  Fabrikheaitier, 
Paul  GraeU,  <  »berlmlnant, 


H.  Halbe.  Privatier. 
F.  Harelem.  Kaufmann.  Mü.ichen. 
Theodor  Haugg,  Direktor,  Aklienbiauerei.  Kempten. 
Auguat  Heiee,  Rechtsanwalt,  Land« hui 
Medizinalrat  Dr  H«rm»  Kreisarzt.  Burg. 
Franz  Xaver  Jungwirth,  Rentier, 
Karl  Knab  Kaufmann,  Würzburg. 
Frau  Clara  Lange,  Fabrikbrsilrcrin, 
Karl  Moll,  Kaufmann,  München. 

•(  rleluniitgetrlK-ii  ije«n»H  (  8  der  Sat/ungcn  lur  den  lull  etw  ilger  t  liwprficlx. 


Georg  Friedrich  Rast).  Ingenieur. 
Friedrieh  Reiner   Fabrikin  nUcr, 
Georg  Schepeler  Kolonialwaren.  Frankfurt 
Carl  Schützenbergar,  Mraucrcibcsitzer,  Strataburg. 
Otcar  Schützenberger,  !■  igenttlmer,  Strasburg 
Vogtlindiaohe  Maschinen  Fabrik  vorm.  J.  C.  &  H.  Dietrich.  Flau 
Johann  Weite.  Fabrikbesitzn ,  Landihut. 
Adolf  Zorn,  Stciomctrmcistcr.  Cöln. 

Neuanmeldungen  :*) 
Ernel  C.  Kartei»  A.-G.  " 
Erna»  Börner,  techn  Beamter, 
Kaufmann. 


Vize- Konsul. 

Hermann  Merkort  Fabnkbesiirer,  Chariottenburg. 
Albert  KitITrr,  Kaufmann,  Mülhauten. 
Frau  Oberstleutnant  O'ga  Undner-Golz,  Friedenau. 
Gref  von  Oppertdorff.  Cberglogau. 
D.  Sandmann,  Sektkellerei  und  Ko^nakbreaaerei,  Berlin. 
J.  Friedrich  Wehber,  Fabrikbesuzo, 


bayrischer  /Motorwugen* Verein  6.  V. 

Landesverein  dea  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


I.  Vorsitzender:  Herr  F.  II.  Jungwirth. 
j.  Vorsitzender.  Herr  Fabiikbesiizcr  Fticdri 
.sc  hiiuiührer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  I 
1.  Beisitzer:  Herr  Kämmet  er  und  Oberst  f.  D.  I 


h  Reiner. 
.  Kaab. 

reiherr  von  Ron 


.  J.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hat:-  Asaro. 

Klublokal:  Restaurant  Kau  er  t|  ir  gl .  I.  Stock. 
\  etcinsabend:  Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil- Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender "  Herr  Vizckonsul  Richard  Fi» eher« 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  II.  llrehmer,  Helmstedt, 
»icllvertrcicc  desselben:  Herr  Kaufmann  C.  Diellem. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phul 

Veicinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dorlstlbst  Donnerstag«. 


Automobil-Sachverständiger  In  Wolfenbüttel.  Als  amtlich 
ichver.tündiger  mr  Prllfing  von  Motorfahrzeugen  und  Fahrern 
r  Ingenieur  Leopold  zu  Thiede,  als  sein  .Stellvertreter  der 
Ingenieur  Brandes  hierselbst 


Die  PiufungtgcbUlir  betragt  10  slk.  Krfolgt  die  PiOfung  de« 
Kraftfahrieugcs  un  t  de-i  Fahrers  gleichzeitig,  so  ist  bislang  von  dem 
genannten  Sachverständigen  nur  die  einfache  Prüfungsgebühr  erhoben 
worden. 


Verhandelt:  Herlin.  den  IV  Februar  1W7.  mittags  13  Uhr.  im  Hotel  .Aakanischer  Hol-,  Koniggrützerstr.  21. 


General- Versammlung. 


Vorsitzender:  c  lencralmajor  /..  D.  Hecker. 
Protokollführer:  Generalsekretär  t>skar  ConsirAtn. 

Tagesordnung: 

1.  GesCfsäRsbericht  des  Vorstandes. 

2.  Hericht  der  Revisoren  uher  die  Rechnungslegung  und 
Entlastung. 

3.  Wahlen  und  andere  sntzungsgcmaüc  ficsc  hätte. 
4  Sonstiges. 

Der  Vorsitzende  stellt  fest.  daÜ  die  (icncral-Versaininlung 
durch  Veröffentlichung  in  Hell  -  der  Vcrcinszcttschrttt  ordnungs- 
urtd  sritzungsgcmäU  einberufen  und  hcschlulsfähig  ist 

Der  Vorsitzende  weist  des  weiteren  auf  den  gleichfalls  in 
lieft  -  der  Vereinszcitschrift  veröffentlichten  Bericht  über  die 
Aus*criuü-Sitzung  vom  2$.  Januar  l'»07  hin.  aus  welchem  die 
Anwesenden  entnommen  haben  werden,  dilti  Vorsitzender  einst- 
weilen in  Vertretung  des  abwesenden  Präsidenten  die  Präsidial- 
gcschhftc  übernommen  habe. 


Zu  l'unkt  I  der  Tagesordnung  erteilt  der  Vorsitzende  Herrn 
Dr.  Bürner  das  Wort,  welcher  im  Auftrage  de»  Vorstandes  den 
zu  Beginn  dieses  Heftes  ahgedrukten  .Tätigkeitsbericht  über  das 
Vcrcinsjahr  I  'MSju-  erstattet,  und  da  beide  Revisoren  am  persönlichen 
krscheinen  verhindert  waren,  auch  aus  dem  vorliegenden  AbschluU- 
buche  den  von  den  Herren  Dr.  Andreas  und  Rechtsanwalt 
Dr.  Kiel  niedergeschriebenen  und  in  der  Ausschuu  -Sitzung  vor- 
getragenen Hericht  Ober  die  stattgehabte  Prüfung  der  Bücher  und 
des  Kassenwesens  verliest  bezw.  vorlegt.  Dieser  Hericht  ist  bereits 
mit  dem  Protokolle  der  Ausschull-Sitzung  in  Heft  2  der  Vereius- 
zeitschrift  veröffentlicht  worden,  und  hal  aufgrund  desselben  der 
Ausschuli  in  der  Sitzung  vom  2*.  Januar  dem  Vorstände,  wie 
der  lleschüfts-  und  Kasscnführung  Decharge  erteilt. 

Die  Berichterstattung  wurde  unter  Bekundung  des  Beifan* 
entgegengenommen  und  das  Wort  zu  diesen  neiden  Punkten  der 
Tagesordnung  nicht  verlangt. 

Herr  General  Becker  nimmt  hierauf  unter  lebhafter  Zu- 
stimmung der  Versammlung  Veranlassung,  im  AnschluU  an  den 
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SchluUsatz  Je»  Tätigkeitsberichtes  .Niehl  rastun.  nicht  rosten"  der 
t.esehaftsleitung  Jus  Vereins.  Jie  bei  atiUerorJctitlich  ökomfachcr 
Organisation  ungemein  viel  leiste.  Dank  auszusprechen. 

Zu  Punkt  .i  dar  Tagesordnung  gibt  der  Vorsitzende  zur 
Kenntnis,  da  Ii  wegen  Ablauf  ihrer  Amtsdauer  die  folgenden  Herren 
aus  dem  Ausschüsse  des  Vereins  ausscheiden:  Dr.  Krust  Andreas. 

Rechtsanwalt  Axster.  Uaur.it  Klscher,  Fabrik  ocsitxcr  Arthur 
Fricdheini.  Direktor  Victor  Hahn.  Oberstleutnant  z.  D.  Herzog. 
Kaufmann  Ludwig  l.oeb.  l'rof.  Dr.  Mackenrodt,  Hauptmann 
Meyer.  Patentanwalt  Maximilian  Mintz.  Major  Oschmann, 
t»berst  z.  D.  Freiherr  von  Kotenhan.  Richard  Sehrndt. 
Ingenieur  Kranz  Walking,  Prof.  Dr.  Wittelshüler  und  Ingenieur 
Max  U.  Zech  Ii  n. 

Auf  Vorschlag  des  Vorsitzenden  werden  diese  Herren  ein- 
stimmig per  Akklamation  auf  weitere  fünf  Jahre  wiedergewählt, 
ebenso  die  Herren  Dr.  Andreas  und  Rechtsanwalt  Dr.  Riel  als 
Rechnungsrevisoren  auch  für  das  laufende  Vereinsjahr. 

Zu  Punkt  4  .Sonstiges"  der  Tagesordnung  erbittet  Herr 
Rechtsanwalt  Klsbach  das  Wort  und  erhalt  auf  Antrage  die 
Auskunft,  d.itl  der  Verein  jetzt  wieder  wie  früher  in  der  Lage  ist. 
auch  tirenzkarten  und  Fahrcrlauhnisschcine  für  Holland  den 
Mitgliedern  zur  Verfügung  zu  stellen.  Ks  ist  im  Laufe  des  vorigen 
Sommers  nur  infolge  von  Neuregelungen  in  dem  ISc/ugc  hoilfin- 
dischcr  tirenzkarten  eine  unliebsame  1'nlerhrechung  eingetreten. 


Des  weiteren  bringt  Herr  Rechtsanwalt  Klsbach  eine 
interessante  Strafsache  zur  Kenntnis  der  Versammlung:  es  handelt 
sich  um  ein  dreifaches  Strafmandat  aus  Brauntage  ill;irz>.  da* 
Herr  Rechtsauwalt  Klsbach  durch  drei  Instanzen  im  Prozelhvcge 
verfolgt  hat.  In  zwei  K.illcn  ist  bereits  Freisprechung  erfolgt:  der 
dritte  Kall  ist  noch  unentschieden.  Herr  Klsbach  erklärt  sieh  auf 
den  ausgesprochenen  Wunsch  bereit,  diese  Angelegenheit  in  der 
Zeitschrift  zu  erörtern. 

Ks  gelangen  im  AnsehluU  an  diesen  Kall  noch  andere 
Vorkommnisse  ähnlicher  Art  zur  Krorlemng:  die  Vereinsleilung 
nimmt  die  Verfolgung  solcher  Kalle  in  Aussicht.  Sie  hofft,  auf 
diese  Weise  zu  einer  allnialichen  Beseitigung  derartiger  Vorkomm- 
nisse beitragen  zu  können,  wenn  diese  auch  innerhalb  absehbarer 
Zeit  nicht  ganz  aus  der  Welt  zu  schallen  sein  werden. 

Nach  dem  hierauf  erfolgenden  Schlüsse  der  Sitzung  blieben 
noch  eine  Anzahl  Teilnehmer  in  zwangloser  Weise  bei  gemein- 
samem Frühstück  vereinigl. 

Geschehen  wie  oben: 

Der  Vorsitzende:  Der  Protokollführer: 

In  Vouclung:  ,  „„„ tr„n, 

<i.  Kecker  Ceneralsekretär. 
<  iencralma|or  z. I). 

(iemäd  J  7,  -  der  Salbungen  mitunter/ei.  hnet: 

K  S<  limiu  1.         R  ScbradL 


^Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Auf  der  bt  ui  igen  Aus- 
stellung in  Wien  ist  auch  dir  Firma  l.aurin  &  Kiemen!,  Juinj- 
bunzlau  mit  ihren  verschiedenen  Typen  vei treten,  von  denen  wir  ein«- 
den  B  9  PS. -Wagen,  beiiils  in  Heft  Ju,  IQu6,  Sei  Zcitscbrlft  besprachen 
haben.  AollerUm  wild  aber  noch  eine  kleinere  Type  von  07  PS. 
Motorstärke  gebaut,  die  mit  der  vorerwähnten  lür  i  —  j  Personen  ein 
geeignet«  Transportmittel  (ür  Nahverkehr  dai  stellt.  Die  griitlere  Type 
C  besitzt  einen  I-  14  PS.-.\totnt  in  stehcndci  H.iuait.  (Iii  \\  .igen  mit 
vier  Sitzplätzen,  wird  aber  auf  Wunsch  auch  mit  einem  V-  Motor  fOr 
Tourenzwecke  geliefert.  Die  beiden  letztgenannten  Molorlvpen  werden 
auch  für  Lofcrungswagcn  eingebaut.  Kine  besondere  T\|»c  ist  der 
lo  PS.-Wagen,  der  für  Dioschken,  resp  FuckerZwecke  bestimmt  ist. 
da  die  Firma  Laut  in  .V  Klemcnt  selbst  in  Prag  eine  Lizenz  IDr 
1?  Aulumobiltiaeker  erworben  hal.  Linen  2.\  .s  l'S.Moter,  HOXMO, 
mit  paarweise  zusammengegossenen  stehenden  /v  lindern,  mit  Abreili- 
und  Akkumulatoren  Zündung  vei  wendet  die  Firma  IDr  einen  gi'.Ueicn 
vicrsitzigen  Touicnwagcn.  Atil  dem  Su-ucnade  beiludet  sich  nur  ein 
Stellhebel  fOr  Zündung  und  (jemis,  hrcgulierung.  Zwischen  Kupplung 
und  (Jctriebc  ist  ein  Sl^lifänger  eingefügt,  der  einen  Drehungswinkel  von 
.Vi  Grad  gestattet  und  StOlie  bei  plötzlichem  Finschalten  der  Kupplung 
oder  bei  rascher  Steigeiung  der  t'm.liulinnguabl  de5  Motors  abdämpft. 


Auch  im  Motorradbau  besitzt  die  Firma  l.aurin  .V  Klentent  eisen 
guten  Ruf.  Auf  der  Ausstellung  war  sie  mit  ihren  ?  PS.  Dopptlzylinder- 
aad  Vierzylinder  -  Motoren  zur  Stelle  Neu  war  bei  dem  Tianspoit- 
dreirade  ein  Doppel  Ubers«  -tzungs^i  ti  iebe  rnit  besondeier  Kupplung. 

Bremer  Automobil  Vusstellung  IIMI7.  Das  Interesse  für  l<e 
vom  H. — 15.  Mai  in  sämtlichen  Käumcn  Her  e'entralhallc  am  Brrtttnwsf 
abzuhaltende  Aussttilung  vergiüJcrt  sich  zusehends,  I.'ie  Liste  er  A%>- 
stcller  teilst  daher  berots  Anfang  oder  Mitte  nächsten  Monats  abgeschlossen 
werden,  lier  Nurddcutsche  Lloyd,  der  jetzt  sein  fünfzig  jähi  iges  be- 
stehen feiert,  hat  in  den  Heiren  tlrneraldircktor  Dr.  Wicgand  «od 
Kegirrungsial  Petzet  zwei  Vertreter  in  den  I  hrcria^schutS  entsandt,  dem 
ferner  nü  !i  beigetreten  sind  die  Herten  Kicisbaumeislcr  Fritz  Hasse. 
Heizig  i.  Mark,  Ueheimer  Baaial  KurrschOttel,  Berlin,  Vizepräsident  des 
Mittcleuiop  oschen  Motor  «vagen- Vereins  und  Robelt  Rickmers,  Präsidiiii 
iles  Automobil-Klubs  Hremcu.  Dem  LhrcnaiisschuLl  geh'-ren  nunrretr 
die  Präsidenten  lesp.  Vizept  asidcnten  des  Heiliner  Aulonv-bil  Klubs,  des 
Mitteleuropäischen  Molaru-dgcn- Vereins  und  des  Auton.obil  Klubs  Hierein 
an.  Während  der  Auwtclluug  werden  stattfinden  die  Zuvet  lüssuzkcils- 
fahit  Hremen-Ilani  tver-Itiemen  Ii  r  Auinmobile  und  Motorräder,  Motor- 
bontrennen  aui  der  Weser  und  ein  Blumen  Preis  Korso.  Diese  Iciztcfcn 
dtei  Vei anstaltungen  weiden  sich  eines  guten  Zu-ptuches  zucrfieuen  haben. 


w  Wichtig  für  den  Automobilbau !  * 

NicKelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

MetallwerRe  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 

Telegramm  -  Adresse :  Spreemetall  Berlin,  Fernsprecher:  Amt  I,  56i5,  5636. 

Drnci  ,n«  u.  BOLL,  Kölln  N.W.  7,  Oeorgcnsrr  21 
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Prüfung  von  Z^linder-Oelen  für  r>enzin»/Wotorcn. 

Von  Regierung*  Haumeiner  Pflug, 


Vor  einiger  Zeit  ist  in  dieser  Zeitschrift  darauf  hingewiesen 
worden,  da  Ii  heute  mich  eine  «rolle  l'nsicherheit  herrseht  über 
die  Bedingungen,  die  an  ein  gutes  Zylinderschmieröl  für  Automobil 
Motoren  zu  stellen  sind.  Die  einzelnen  Forderunpen.  die  man 
vielleicht  stellen  darf,  sind  in  Heft  dieser  Zeitschrift  DlOtj 
S.  511  angeführt.  Der  Mitteleuropäische  Motorwugenvercin  hat 
Mittel  zur  Verfügung  gestellt,  um  Untersuchungen  über  die  Eigen- 
schalten  derjenigen  Zylinderole,  die  auf  dem  Markt  am  stärksten 
vertreten  sind,  vorzunehmen.  Der  Endzweck  dieser  Untersuchungen 
soll  natürlich  sein.  Normen  aufzustellen  für  die  Beschaffenheit 
derartiger  IMt.  Eine  'solche  Aufgabe  ist  nicht  leicht  zu  liiscn. 
sie  bedarf  gemeinsamer  Arbeit  von  Männern  der  Wissenschaft 
und  der  Praxis.  Die  nachfolgende  Mitteilung  soll  mir  Jen  Anfang 
bilden  für  weitere  Arbeiten  in  dieser  Richtung, 

Der  Mitteleuropäische  Motorwagenverctn  hat  zunächst  durch 
einen  Vertrauensmann  Proben  von  Zylinderölen  verschiedener 
Herkunft  entnehmen  lassen;  diese  sind  in  der  Oclabtcilting  des 
Königlichen  Materialprtifungsamtes  in  Gr.  Lichterfelde  auf  ihr 
physikalisches  und  chemisches  Verhalten  untersucht  worden 
Die  Ergebnisse  dieser  Untersuchung  sind  beistehend  abgedruckt 


und  mögen  kurz  erläutert  werden.  Die  von  vier  verschiedenen 
Finnen  bezogenen  Oek  sind  mit  dem  Buchstaben  A.  B.  <'.  D 
bezeichnet.  Die  Namen  der  Fabriken  sollen  nicht  mitgeteilt 
werden,  weil  man  einmal  aus  der  Beschaffenheit  einer  einzelnen 
Probe  keine  cndgiltigen  Schlüsse  ziehen  darf,  ferner  weil  die 
chemische  und  physikalische  Prüfung  allein  mangels  genügender 
Erfahrung  auf  diesem  Gebiet  ein  Urteil  über  die  Brauchbarkeit 
des  betreffenden  Oeles  nicht  ermöglicht.  Zur  Khre  der  Fabriken 
sei  gesagt,  daß  die  Ermittelung  des  Malerialprüfungsamtcs  im 
wesentlichen  die  Angaben  der  betreffenden  Firmen  bestätigen.  Zum 
Teil  liegen  die  ermittelten  Flamm-  bezw.  Brennpunkte  sogar 
hoher,  als  von  den  Firmen  angegeben. 

Die  ersten  vertikalen  Reihen  in  der  Tabelle  beziehen  sich 
auf  die  physikalischen  Eigenschalten.  die  letzten  auf  die 
chemischen.  Der  Vergleich  der  chemischen  l'ntersuchnv^ 
ergebnisse  zeigt,  dal  Oel  A  von  den  drei  übrigen  ntiflcr- 
nrdcntltch  verschieden  ist.  Sein  Flammpunkt  ih'fi  bei  2SJ 
wahrend  der  der  übrigen  von  I°l  0  bis  ;<>.?"  schwankt.  Ebenso 
liegt  der  Brennpunkt  von  fiel  A  mit  .ih.l 0  wesentlich  hoher  als 
der  der  übrigen  Oefc,  die  einen  Brennpunkt  von  245—  2<>S  *  haben. 
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Ergebnisse  der  Prüfungen. 
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\  Oel  durch  Sieb 

Mitteilungen  M 
')  Eriran/nngshrft  I  . 
I      »)  IM»  s  U  und  ErganrurigslieTt  V.  S.  10,   IWi  S.  Iii  u.  W7; 
lfm«  S.  113.    HoWe,  Untersuchung  der  Schmiermittel  IW7. 
S.  67  u  w 

•)  I9e»  S,  »..  UNS  S.  77»;  UKW  S.  IM);  IWD  S.  »1 


Groll -Lieh lei  leide. West,  den  27.  Februar  |ijo7. 
Königliches  Materl»lprüfungs«mt 

Stempel. 


Direktor 
g«.  E.  Heyn 


Abtcilungsvor  stehe 
in  V«  tretung 
gel.  Schwan 
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Od  A  ist  somit  ein  Zylinderiii  wie  es  sonst  für  die  Schmierung 
VOII  Dampfzylindern  benutzt  wird,  während  die  ührigen  Marken 
als  Maschinenöle  anzusprechen  sind. 

Samtliche  <  >ele  wurden  als  frei  von  Mineralsäure  und  frei 
von  Harz  erkannt.  L'nvcrseifharcs  Mineralöl  war  überall  zugegen, 
während  unverseifharcs  Mar/.-  und  Teeröl  stets  fehlte;  verseilbares 
Ketl  wurde  bei  A  gefunden.  Verunreinigung  durch  Spuren 
wasserlöslicher  Stoffe  ebenfalls  nur  bei  Marke  A.  I)ie  Lös- 
liehkeit  in  Benzin  war  bei  Ocl  A  eine  wesentlich  ungünstigere 
als  bei  den  übrigen.  Auch  hatte  Oe!  A  0,10  p('t.  Asehegehult, 
während  ein  solcher  bei  B  nur  O.Ol  betrug  und  bei  den  anderen 
völlig  fehlte.  Somit  ist  Del  A  als  ein  verseilhares  Fett  und 
U„5  pCt  hcnzmunlösliche  Stoffe  enthaltendes  Mineralschmierol  zu 
bezeichnen,  während  die  übrigen  als  reine  Mincralschmicröle  zu 
betrachten  sind.  Wenn  sonach  bei  Od  A  auch  ungünstige  Eigen  - 
schatten  festgestellt  sind,  so  kann  daraus  doch  nicht  der  Schluß 
gezogen  werden.  daß  ein  anderes  Zytindcröl  von  gleichem  Brenn- 
punkt usw.  aber  größerer  Reinheit  für  Automohilmotnren  unbrauch- 
bar ist. 

Betrachten  wir  nunmehr  die  0dl  nach  ihrer  physikalischen 
Prüfung.  Die  Angaben  über  Färbung  und  Geruch  mögen  in  der 
Tabelle  ersehen  werden.  Die  Angaben  über  den  Flüssigkeits- 
grad zeigen,  Ja  Ii  das  Ocl  ('  viel  dünnflüssiger  ist,  als  die  übrigen. 
Dieser  geringeren  Viskosität  dürften  auch  geringere  Reibungs- 
verluste im  Maschinenbetriebe  entsprechen. 


Das  Verhalten  in  der  Kälte  ist  in  der  Weise  gepriilt  worden, 
dall  die  betreffenden  Probien  längere  Zeit  in  einem  l-förmigcn 
Kohr  einer  niedrigen  Temperatur  ausgesetzt  worden  sind;  dann 
hat  man  das  eine  Ende  des  f  Rohres  unter  einen  genügen  Druck 
von  ca.  50  mm  Wassersäule  gesetzt  und  abgelesen,  um  wieviel 
Millimeter  sich  der  Flüssigkcitsspiegel  in  dem  anderen  Knde  des 
Rohres  gehoben  hat.  Je  geringer  diese  Hebung  ist.  um  so 
unempfindlicher  ist  also  das  tk-l  gewissermaßen  schon  geworden, 
das  heißt,  um  so  mehr  ist  dasselbe  schon  erstarrt.  Man  sieht 
aus  der  Tabelle,  daU  das  Ocl  C  bereits  bei  plus  5  •  Celsius  nur 
eine  Hebung  im  C-Rohr  von  1  mm  aufweist,  während  z.  B.  das 
Oel  B  bei  minus  1.2"  Celsius  noch  eine  mittlere  Hebung  von 
6  mm  aufweist.  Von  allen  4  Marken  ist  also  Oel  U  am  kälte- 
beständigsten, ein  1'mstand,  der  für  seine  Verwendung  im 
Automohilbetrieb  sehr  wohl  von  Bedeutung  sein  kann.  Ver- 
mutlich ist  Ocl  B  russischer  Herkunft,  während  die  beiden  Oele  « 
und  D  amerikanischer  Herkunft  sein  dürften.  Ks  Ist  sehr  auffallend, 
dal)  Ocl  C  mit  seiner  geringen  Viskositätszahl,  also  das  dünn- 
flüssigste Del  unter  den  genannten,  am  wenigsten  kältebeständig  ist. 

Nochmals  sei  bemerkt,  daß  die  Veröffentlichung  dieser 
Ergebnisse  nur  einen  Anfang  bilden  soll  für  die  Klärung  der 
Schmierfragc  der  Motore.  Wir  hoffen,  daU  es  spater  einmal 
möglich  sein  wird,  auf  Grund  weiterer  wissenschaftlicher  Cnter- 
suchungen  und  ausgedehnter  Betriebserfahrungen  dem  eingangs 
erwähnten  Ziele  näher  zu  kommen. 


ßetriebsergebnisse  der  Automobil- Wagen  Verbindung 

Kochel«  Parten  l<irchen. 


Im  Anschluli  an  den  vorjährigen  Bericht  1906,  S.  344. 
bringen  wir  nachstehend  ausführliche  Mitteilungen  über  das 
zweite  Bctriebsjnhr  nach  dem  mit  grober  Sorgfalt  ausgearbeiteten 
Bericht  der  Lokalbahn  Akt.-Gcs.  München. 

Die  Betriehsergebnisse  waren  auch  während  der  II.  Bctrichs- 
periode.  d.  i.  vom  15.  Mai  bis  14.  Oktober  1906.  befriedigend 
und  entsprechen  den  gestellten  Erwartungen.  Nachdem  sich 
bereits  Während  der  I.  Betriebsperiode  die  Vermehrung  der 
Motorfahrzeuge  als  dringend  notwendig  erwiesen  hat.  wurden 
zwei  weitere  Automobile  in  der  ziemlich  gleichen  Ausführung  wie 
die  drei  erstgelieferten  bei  der  Neuen  Automobilgesellschaft  m.  b.  H. 
in  Berlin  in  Bestellung  gegeben  und  von  dieser  für  die  Betriebs- 
periode 1906  rechtzeitig  geliefert.  Mit  diesen  zwei  neuen  Fahr- 
zeugen wurden  gute  Rrfahrungen  gemacht;  es  hat  sieh  die 
Motortype  B  der  Neuen  Automobilgesellschaft  auch  in  der 
II.  Betriebsperiode  im  großen  ganzen  gut  bewährt. 

Der  Verkehr  hat  durch  die  Betriebsmittelvermehrung  eine 
wesentliche  Zunahme  (circa  SS°,o>  erfahren:  die  Einnahme- 
steigerung (ca.  48  ",'•)  hat  gleichen  Schritt  mit  der  Frcvjuenz- 
steigerung  gehalten. 

Die  Ausgaben  mußten  sich  durch  die  Indienststellung 
weiterer  zwei  Fahrzeuge  naturgemäß  ebenfalls  erhöhen;  die  Mehr- 
ausgaben entsprechen  dem  Verhältnis  der  Mehrleistungen. 

Persönliche  Ausgaben:  Die  l'ersoualausgabcn  pro  1906 
sind  in  der  um  31  Tage  längeren  Betriebsdauer  gegenüber  1905 
hegründet. 

Sachliche  Ausgaben:  Der  Verbrauch  an  Benzin-  und 
Schmiermaterial  entspricht,  auf  die  kilometrische  Einheit  um- 
gerechnet, den  im  Vorjahr  erzielten  günstigen  Verbiauchsziffern. 


Löhne  für  Instandsetzung  der  Automobile:  Diese 
Löhne  sind  geringer  wie  im  Vorjahre;  dieselben  entsprechen 
den  nach  Schluß  der  Fahrten  für  Instandsetzungsarbeiten  auf- 
gewendeten Taglohnen.  Dagegen  erscheinen  als  neue  Ausgabe 
posten  dieses  Jahr  die  Kosten  für  Neulackierung  der  drei  erM 
gelieferten  Fahrzeuge;  bei  der  großen  Inanspruchnahme  der 
Automobile  und  bei  dem  Charakter  des  Luxusverkehres,  den 
die  Automobilverbindung  heute  noch  darstellt,  muH  eine  Neu 
lackierung  der  Fahrzeuge  alle  zwei  bis  drei  Jahre  vorgenommen 
werden. 

Verbrauch  an  Ersatz-  und  Rescrveteilen:  Der 
Verbrauch  an  maschinellen  Ersatz-  und  Reserveteilen  hat  sich  in 
der  11.  Betriebsperiode  ebenfalls  merklich  erhobt.  Die  ordnungs- 
gemäße Unterhaltung  der  Automobile  bildet  ein  kostspielige* 
Kapitel  in  der  Betriebsrechnung  der  Automobilverbindungen,  so 
lange  die  Konstruktion  der  Automobile  nicht  bedeutend  einfacher 
wird.  Die  Erschütterung  der  Fahrzeuge  und  die  Einwirkung  des 
.Straßenstaubes  ist.  wenn  die  einzelnen  Teile  auch  noch  so  gut 
verkapselt  und  verhüllt  sind,  eine  außerordentlich  intensive. 

Besonderes  Augenmerk  muß  auf  die  tägliche  Revision. 
Nachölung  und  Reinigung  der  Fahrzeuge  verwendet  werden;  die 
Erhaltung  der  Fahrzeuge  in  einem  betriebfähigen  Zustande  bedingt 
die  Haltung  einer  bestimmten  Betiiehsreserve:  nach  unseren 
Erfahrungen  ist  ein  Reservewagen  auf  fünf  Hetriels-I.ihrzeuge  zu 
rechnen. 

Die  Neue  Automobilgesellschaft  hat  in  der  Lieferung  von 
Ersatz-  und  Reserveteilen  und  in  der  Berechnung  des  Konsignation* 
lagers  der  Reserveteile  stets  ein  anerkennenswertes  Entgegen- 
kommen bewiesen. 
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Krsatz  von  Gummireifen:  Der  Mehrverbrauch  für  ErsaU 
von  Vollgummireifen  erklart  ».ich  dadurch,  dali  die  Notwendigkeit 
zu  Neubereifungen  iti  der  I.  Bctricbspcriodc  nur  vereinzelt  auf- 
getreten  ist  und  erst  innerhalb  der  II.  Bctricbspcriodc  eine  Neu- 
bereifung  nahezu  sämtlicher  Rader  und  Reserveräder  der  drei 
ersten  Fahrzeuge  der  natürlichen  Abnützung  zufolge  vorzunehmen 
war.  Die  Lebensdauer  der  Vollgnmmi  entspr  ich  im  at'.i:>  •mir.<-  i 
der  von  der  Cummilieferantin  (Continental)  geleisteten  Garantie 
<  1 5<MM>  km).  DaU  diese  Garantie  auch  für  vorliegenden  Saison 
betrieb  auf  ein  Jahr  begrenzt  ist.  erscheint  nicht  als  gerecht- 
fertigt 


Steuern,    Versicherungsspesen.   Porti  etc.: 


l'nter 


diesem  Titel  sind  Mk.  2  161.10  Versicherungsprämien  verrechnet, 
welche  an  die  Versicherungsgesellschaft  für  Haftpflichtversicherung 
und  für  Versicherung  der  rünf  Motorlahrzcm-c  zu  bezahlen 
waren. 

Betriebsverhflltnisse. 

Die  Geschäftsführung  wurde  auch  in  der  II.  Betriebsperiode 
von  der  Lokalbahn  Aktiengesellschaft  in  München  ausgeübt. 
Größere  Betriebsstörungen  und  Unfälle  haben  sich  nicht  ereignet. 

Nachdem  sich  für  die  Strecke  Partenkirchen  Mittenwald 
eine  frühere  Eröffnung  der  Fahrten  wie  im  vorigen  Jahr  als 
wünschenswert  herausgestellt  hatte,  wurde  der  Betrieb  auf  dieser 
Strecke  bereits  am  15.  Mai  aufgenommen,  die  Fahrordnung  auf 
der  ganzen  Strecke  bis  Kochel  hingegen  trat  erst  am  I.  Juni  In 
Kraft.  Ein  Teil  der  Wagenkurse  wurde  am  30.  September 
beendigt  und  die  Automobilverbindung  am  14.  Oktober  Oberhaupt 
eingestellt.  Für  gewöhnlich  waren  vier  Fahrzeuge  eingeteilt:  ein 
fünfte*  stand  im  Wechsel  mit  den  anderen  In  Partenkirchen  zu 
Hilfslährtcn  und  als  Reservewagen  in  Bereitschaft. 

Der  in  der  Saison  1906  gegenüber  1905  bedeutend  er- 
weiterte Fahrplan  (55  66.1  Wagenkilometer  in  1906  gegen 
33712  Wagenkilometer  in  1905)  bedingte  die  Realisierung  eines 
Automobils  in  Mittcuwald  und  zweier  Automobile  in  Walchensce. 
In  Kochel  war  zur  Vertretung  der  Interessen  der  Automobil 
Verbindung  zum  ersten  Male  ein  Agent  aufgestellt,  dem  die  Ab 
lertigung  und  telephonische  Abmeldung  der  Automobile,  die 
Gepackbehandlung  usw.  oblag.  Nachdem  mit  dieser  Einrichtung 
gute  Erfahrungen  gemacht  sind,  ist  beabsichtigt,  während  der 
nächsten  Betriebsperiode  auch  in  Partenkirchen  und  Mittenwald 
eine  Agentur  zu  errichten. 

Der  Versicherungsgesellschaft  .Allianz"  wurden  vier  Be- 
schädigungen der  Fahrzeuge  angezeigt,  von  welchen  diese  Ge- 
sellschaft auf  Ersatzansprüche  insgesamt  Mk.  311,25  zu  ver- 
wenden hatte. 

Die  näheren  Betriebsverhältnisse  sind  aus  den  nachstehenden 
Tabellen  zu  ersehen. 

In  der  kommenden  Saison  wird  der  Automobtlverkehr  auf 
der  Strecke  Partenkirchen  Mittenwald  eine  wesentliche  Aus- 
dehnung erfahren,  indem  die  K.  Bayer.  Postverwaltung  die 
Errichtung  einer  staatlichen  Automobilliuie  und  zwar  zwischen 
Garmisch  und  Mittenwald  beschlossen  hat.  Nach  Fertigstellung 
des  Umbaues  der  Staatsstraße  zwischen  Walchcnsee  und  l'rleld 
ist  die  Fortlühung  der  staatlichen  Automobillinie  von  Mitteiiwald 
über  Walchensee   und   Kochel  nach  Bad  Tölz  in  Aussicht  ge- 


Inwiewcit  diese  staatlichen  Automobillinien  die  Frequenz 
der  privaten  Autumnbilvcrbinduug.  deren  Ergebnisse  hier  mit- 
geteilt werden,  beeinflussen  werden,  muU  die  Erfahrung  lehren. 


Kinnahmen: 
IVisoneo-  und  lirp.ii kgrld-Kinnahme: 

Mai                                                    .    M.  — 

Juni   6440.4s 

Juli   11040,35 

Aiigusl   II  9»»r..37 

Seplembei   4  058.7O 

Oktober   — 

Miete  Mi  WnlinunuMäume  in  du  Wagen- 
halle Pailenkiichen  

S...  Einnahmen  .    .    .    M.  3$  o.'$.J7 
A  u »Ralien: 

Persönliche  Ausgaben ! 

Gefeilter,  Lohne,  Tagegelder,  rmtug*- 
eebUhrcn,     beitrage    in  geselzlichen 

Veisirhrrongen  hl.  4444.su 

Barlllirtll  Ausgaben: 

Ilru.  ks.n  lico.    Seht  cibmalrr  iahen,  Fahr- 
plane •*  h  N04.7V 

rUniin  ■    .    .    .         .     -•  344.01 

Selimieimatelialicn  -  -5-.OQ 

l'tiu  1  lultuiii!  und  Inslaadtet/ung  der  Aal«' 
mobile  und  Hrlriebsvrcrkslättc 

Lchae  lui  laslaadsettaag  der Aatoanobilc    .  .'015,47 
Auf lackieruug  dei  Automobile  ■  — 

lle-rhaflung  v  n  I  rsatr-  und  Kescr vrinK-n     .     I  <>...J,o0 

l  i>4!»  von  Vrdlgummi   04I  ,u5 

Beschattung  von  Wei  kstiilem.iteiialien  .     .  471.77 
Verschiedene  Au.gibcn: 

Kosten    fllr    Eisairwagen    bei  Brlriibs- 

slSrungen,  Fahrgeldilickvcigiilungen   .     .  -"75.3" 

Inseilion  und  Reklame   1 54  .13 

<ic-cliäilsfOhiung  und  Abre*hniing^kr«lrn     ..     1  401.03 
Miele  Itlr  HmuUung  der  Wa^rnhalle  in 

l*4i  ti  nkit  ihen  »      1  '**X>, — 

Miete  fllr  Iiicnslwnhnung  der  L'lmiltruir 

in  Partenkirrhrn  und  Wal.  hrnvrr  .    .     .  309.3» 
Stemm.  Vei-.ii  hriung"|scsin.  Poito,  Be- 
leuchtung,  Beheirung,  Reinigung  der 
Ant.milc.  Gutachten,  Unlallcntseh.di. 

gungen  etc.  ek   349338 

Alisobieibung  an  den  Automobilen  .    .     .     •>■>  :.  .: 
lO%  Abschreibung  an  Inventar  und  Wcrk- 
)l  .Ite-Kimichlung   .    .   v>.l>t 

Sa.  Ausgaben    .    .    .    M.  .V  5  55.45 
Vit  kehr: 

Gefahrene  Personen:    Mai   — 

.                    an  einem  Tau    ....  — 

Joni   3011 

m                    an  einem  Tag    ....  67 

Jub   J  305 

an  einem  Tag    ....  106 

AngMt   iuo 

an  einem  Tag  ....  113 
September   I  535 

an  einem  Tag  ....  $1 
Oktober   — 

in  einen:  Tu    .    .    .  .  

im  ganren  ...      IO  37  I 

Reföideite»  Gepäck  im  gaiuco:  ....      Stück  733 

Personenkilameter  334  100 

Spccilischer    Pcisonenvei  kehr,    d.  h.    pio    I  km 

Betnrl.sliinge  4  313 

lioicWhnililich   von   jedem  Reisenden  befahrene 

Kilometer     3 1,03 

Aul  jede  Kahil  trefb-n  IVisoncn   8 

1  ii  Muh  in  11  1 1 1  j  ■  1   ii  11  lamiaiiiii.riwiim  57,6 

Einnahmen: 

piu  Person   M.  3,38 

.    I'er-onenkilometer   Pf.  15.63 

.     Wagenkilometer   M.  t.04 

.    Ta«   M.  387.05 

Ausgaben: 

insgesamt  pi  u  Wagenkilometer   Pf.  90.64 

pro  Tag   M.  350,45 

für  BcSXin               pro  Wagenkilometer  .    .  Pf.  7.3 

.   Uummibtieilung              „                .    .  Pf.  i.8 


\>r*> 

VA, 
I  54"  "? 
IOOJO.IO 

IS  004.6, 

7  337.- 
OJ5.I  I 

130.- 


51011*3 


5  Ö45.-  S 


48T.-7 
4  337.3Q 
00.,.;., 


I  033.3: 
i 

1  301. .'3 

2  «W3.8J 
409.1s 


136.- 
40*.*» 
3  074-30 

tftOO.- 

I5t,W 


4  136.14 
17  0O344 


40  144-'^' 


-V» 
U 

3  TU 

Ol 

4  93s 
15«» 

s :«» 
if> 

2*y 
M 
.•40 
17 


16  33- 

997 
330  1* 

6  3K- 

30.31 
10 

70.3 


3.18 
1S.73 
0.03 
339.17 

301.5c 
u 

5.3 
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l.tUlnngcn:  I9OS  191* 

Wagenkilometer:    im  Mai   —  1  349 

an  einem  Tig   —  79 

im  ganren  Juni   7  130  114'<> 

an  einem  Tig   238  380 

„               im  ganien  Juli   10204  I48H4 

an  einem  Tag   329  4  HO 

im  uamen  August   o H82  t5  583 

an  einem  Tag   3 19  503 

im  ganten  September      ...  6  4<X>  1 1  OOl 

an  einem  Tag   217  3*H 

im  Oklobei   —  1  391 ) 

.                 an  einem  Tag   —  00 


Celei-kte  Wagenkilometer:    im  ganien    ....  3J7I2  5.5  663 

.              pro  Tag  i,  Durchuhn.  276  '  4 

.               pro  Aul.  u.  T.ig    .    .  WO  104 

Wagcnkilometei    Automobil  I   1 1  f «4  lo  856 

1   »04JO  10  113 


12  108 

IO  386 

12  397 



11911 

1  2go 

1  662 

H      an  einem  lag  

I0.S4 

10,86 

122 

153 

52 

Materialverbrauch, 

8  781 

13  IR8 

341 

834 

I54J3 

2  (6,.>3 

187 

193 

Ocl  und  Kell  pef  Wagenkilometer  ....  g 

IO 

15 

t'nlerhallun^s-     und     lmland»ctningNko\ten  der 

Automobile    (cxcl.  Gummi)    pimwIlllHH  1  der 

21 

27 

NichbetchaftunBKOvtcn   lb  Vnllgummi  proientua- 

4.5 

II 

Die  Gntwicl{lung  der  $otor-Aeronautil<. 

Vera  Walter  Derlei. 


I.  Die  lenkbaren  Luftballons. 

Das  Projekt,  den  Luftballon  lenkbar  zu  machen,  ist  schon 
sehr  all,  und  kriegerische  Ereignisse  waren  es,  welche  die  erste 
Anregung  zu  dem  Hau  eines  lenkbaren  Luftballons  gaben,  wenn 
auch  dieser,  durch  die  Ereignisse  überholt,  niemals  vollendet  und 
erprobt  wurde.  Bereits  im  Jahre  1 7S4  schlug  der  französische 
General  Meusnicr  seiner  Regierung  die  Krbauung  eines  lenkbaren 
Luftschiffes  vor.  durch  die  inneren  Kample  wurde  jedoch  der 
Plan  dieses  Generals  in  den  Hintergrund  geschoben  und  vergessen. 

Ks  folgte  nun  eine  Reihe  von  Versuchen,  den  Luftballon 
lenkbar  zu  machen,  die  jedoch,  da  sie  von  unmöglichen  Voraus- 
setzungen ausgingen,  zu  keinem  positiven  Resultat  gelangen 
konnten,  und  daher  auch  kein  weiteres  Interesse  bieten. 

Den  richtigen  Weg.  auf  dem  die  Lösung  dieses  hoch- 
interessanten Problems  möglich  ist.  beschritt  erst  IS5J  der  Franzose 
Clffardi  der  zum  ersten  Male  den  Motor  dazu  verwandte,  dem 
Ballon  seine  Eigenbewegung  zu  erteilen,  und  der  auch  zum 
ersten  Male  Jer  Ballonhülle  die  längliche  Form  gab,  die  seitdem 
für  den  Bau  von  lenkbaren  Luftschiffen  maßgebend  geblieben  ist. 
Zwar  die  Technik  jener  Zeit  war  noch  nicht  so  weit  vorgeschritten, 
um  so  leichte  und  krallige  Motoren  zu  bauen,  wie  sie  für  die 
Entwicklung  der  Molorluftsehiffahrt  notwendig  waren,  und  der 
von  (iiffard  eingebaute  Motor  war  eine  einfache  Auspuffdanipf- 
maschine  mit  einem  Kessel  mit  Innenfeuerung.  ohne  Röhren, 
aulSen  von  Blechwandungen  umgeben,  durch  welche  die  Ver- 
brennungsgase  in  den  nach  unten  mündenden  Schornstein  ent- 
wichen. Die  Heizung  war  Koksheizung  auf  einem  rings  von 
einem  Aschenbehälter  umgebenen  Roste.  Der  Dnmpfzyliildcr  war 
vertikal  stehend  angebracht,  auch  eine  Wasserpumpe  war  vor- 
handen. Zu  beiden  Seilen  des  Motors,  der  3  Hl',  lieferte,  war 
je  ein  Behälter  für  Keuerungsmatcrial  und  Wasser  angebracht. 
Die  Schraube  war  gegen  die  Nahe  zu  ohne  Schraubenblatl 
konstruiert.  l>as  Steuer  war  dreieckig,  auf  der  einen  Seite  an 
der  horizontalen  Stange,  auf  der  anderen  am  letzten  vom  Netze 
he rablaufenden  Taue  befestigt  und  von  der  Gondel  aus  durch 
2  Seile  zustellen.  Wenn  wir  diese  Konstruktion  genau  betrachten. 
SO  Khefl  wir.  doli  Giffard  mit  Recht  als  der  Erfinder  des  lenk- 
baren Luftballons  betrachtet  wird,  denn  sein  Ballon  halle  die 
spindelförmige  Form  und  einen  Motor  mit  Schraube  und  Steuer, 
also  alle  Grundelemente  eines  lenkbaren  Ballons  bis  auf  unsere 
Tage.    Sein   zweiter  Ballon  hatte  eine  Länge  von  "2   und  einen 


Durchmesser  von  12  m,  das  Verhältnis  zwischen  Länge  und 
Ballondurchmesser  war  also  ein  durchaus  günstiges.  Tiefe  zentrale 
Aufhängung  der  Gondel,  in  der  die  schwere  Maschine  sich 
befand,  verlieh  dem  Ballon  eine  große  Stabilität.  Die  Schraube 
wirkte  lief  unter  dem  Systemschwerpunkt  liegend,  was  Dreh- 
momente hervorrief,  die  erzielte  motorische  Kraft  war  jedoch  zu 
schwach,  die  erforderliche  Widei Standsarbeit  zu  liefern,  und  eine 
für  praktische  Zwecke  verwendbare  Eigengeschwindigkeit  konnte 
nicht  erreicht  werden.  Die  mit  diesen  Ballons  von  Giffard 
erreichte  Maximalhöhe  betrug  IS()0  m,  die  Maximaleigenbewegung 
2—3  m. 

Als  nun  noch  hei  einer  Aulfahrt  im  Jahre  1855  bei  < 'unr- 
eelles die  Hülle  aus  dem  Netz  rutschte  und  Gondel  und  Maschine 
zur  Krde  stürzten,  hatten  es  Giffard  und  der  ihn  begleitende 
Luftschiffer  Von  nur  der  geringen  Höhe,  in  der  sie  sich  in 
diesem  gefährlichen  Augenblick  über  dem  Erdboden  befanden.  Zu 
danken,  daß  sie  mit  dem  Leben  davonkamen.  Der  Ballon 
zerplatzte,  Gondel  und  Maschine  wurden  zertrümmert. 

Diese  Mißerfolge  schreckten  eine  Zeitlang  von  Weileren 
l'nternehntungen  ab.  und  erst  der  Versuch  des  Marine- 
Ingenieurs  Dupuy  de  Lome,  der  im  Auftrage  des  französischen 
Kriegsministeriums  einen  lenkbaren  Luftballon  zu  erbauen  ver- 
nichte, um  mit  dem  zernierten  Paris  in  Verbindung  treten  zu 
können,  regten  1873  den  Deutschen  Haenlein  an.  einen  neuen 
Versuch  zu  machen,  ein  lenkbare«  Luftschiff  zu  erbauen.  Wahrend 
jedoch  Dupuy  de  Lome  die  l'ropcllersch raube  durch  8  Menschen 
in  Bewegung  setzte,  die  ungefähr  mit  .?  HP.  arbeiteten  und  keine 
besonderen  Fortschritte  infolge  dieses  bedeutenden  Gewichts- 
zuwachses  im  Verhältnis  zu  der  erziehen  motorischen  Kraft  zu 
verzeichnen  hatte,  erkannte  Haenlein  richtig.  daU  die  Lösung 
der  Lenkbarkeitsfrage  für  Luftballons  nur  auf  dem  von  Giffard 
beschrittenen  Wege,  nämlich  unter  Zuhilfenahme  des  Motors, 
möglich  sei.  Kr  benutzte  Tür  die  Erteilung  der  Kigenbewcgung 
eine  Lenoirsche  Gasmaschine  mit  vier  horizontalen,  gegenüber- 
liegenden, aus  Roigull  gefertigten  Zylindern,  die  auf  einer  gemein- 
schaftlichen Achse  angriffen.  Rahmen  und  Lager  waren  aus 
Stahl,  die  Zylinder  mit  Wasserkühlung  versehen.  Der  Schieber 
war  aus  Messing  und  die  Pumpen  wurden  durch  Jen  Kxccntcr 
der  Eitilallschieber  bewegt.  Der  Zylinderdiirchmcsser  betrug 
16  cm.  der  Hub  24  cm  und  die  Kolhcngcschwitidigkcit  0.12  n\ 
Die  effektive  Pferdestärke  aller  4  Zylinder  betrug  .t    6  HP.  Die 
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Kühler  liefen  zu  beiden  Seiten  der  Gondel  und  bestanden  aus 
lultfen  Holzrahmen,  die  mit  wasserdichtem  Stoff  überzogen 
waren.  Der  Kühlwasscrvcrbrauch  belicf  sich  auf  10—12  kg,  der 
Gasverbrauch  auf  6—7  cbm  in  der  Stunde.  Die  Schraube  hatte 
Flügel  aus  dünnem  Kisunhlech.  die  mit  den  hölzernen  Flügelarmen 
durch  eiserne  Sprossen  verbunden  waren.  Das  Steuer  war 
vertikal  am  rückwärtigen  Knde  des  Tragegerüstes  angebracht  und 
viereckig.  In  seiner  äutJercn  Form  war  der  Haeuli in'sche  Kation 
als  Vorläufer  des  Kenard' «dien  anzusehen  und  wies  insofern  einen 
Fortschritt  auf,  als  llarnlein  die  Gondel  möglichst  nahe  an  den 
Ballon  heranzubringen  suchte,  um  diese  durch  Vermittlung  des 
die  Längsachse  des  Ballons  versteifenden  Rahmens  so  fest 
mit  dem  Ballon  zu  verbinden,  dafl  eine  Verschiebung  aus- 
geschlossen isi. 

Die  Versuche  mit  diesem  Ballon  wurden  bei  Brünn  unter- 
nommen, wobei  jedoch  störend  einwirkte,  daiJ  das  dortige  Leuchtgas 
0.05  kg  per  cbm  schwerer  war  als  in  Wien,  wo  die  ersten 
Vorversuche  unternommen  worden  waren.  Der  Ballon  wurde 
hei  den  Versuchen  am  Seil  gehalten.  Seine  F.igcnhewcgung  war 
gut,  und  es  war  bedauerlich,  daü  diese  Versuche  sehr  bald  wieder 
eingestellt  wurden. 

Bei  den  in  den  Jahren  1883—1896  unternommenen  Ver 
suchen  Baumgartens  und  Dr.  Wolferts  traten  zun)  ersten  Male 
die  Explosionsmotoren  aui  den  Plan,  und  zwar  waren  die  mit 
unzulänglichen  Mitteln  erhauten  Ballons  Baumgartens  und 
Dr.  Wolterts  mit  3 — 8  IIB.  starken  Dainilermotoren  angerostet. 
Bmmigarten  starb  während  dieser  Versuche,  und  Dr.  Wüllen,  der 
sie  allein  fortsetzte,  verunglückte  1H97  bei  Schoneberg. 

Zu  gleicher  Zeit,  wie  Kaumgarten  und  Dr.  Wolfen  in 
Deutschland,  traten  die  Gebrüder  Tissandicr  in  Paris  der 
Krage  der  Lenkbarkeit  von  Luftschiffen  naher  und  erbauten  einen 
Ballon,  der  in  seiner  Konstruktion  eine  ziemlich  getreue,  nur  in 
den  Dimensionen  bescheidener  gehaltene  Kopie  des  Giffard'schen 
LultschifTcs  war,  sich  jedoch  darin  wesentlich  von  seinem  Vorbilde 
unterschied,  daü  statt  einer  Dampfmaschine  eine  kleine  Sieniens'sche 
Dynamomaschine  in  den  Ballon  eingebaut  wurde,  die  durch  eine 
Batterie  bewegt  wurde,  die  eine  zweiflügelige  Schraube  in  Rotation 
versetzte.  Die  elektrische  Batterie  enthielt  24  Trouod'sche  Kali 
chromatelemente  in  4  Abteilungen.  Jedes  Element  besaU  in  einem 
Hartgummitroge  10  Zinkplatten  zwischen  II  Kohlenplatten  und 
lallte  4  Liter  Flüssigkeit,  ein  Element  wog  7  — S  kg.  Waren 
hintereinander  12  Elemente  geschaltet,  so  betrug  der  Zug  der 
Schraube  7  kg.  bei  24  Elementen  war  ein  Zug  von  12  kg  vor- 
handen. Der  Motor  lieferte  I  HB.,  der  Strom  betrug  dabei 
45  Ampere  und  4<>  Volt.  Diese  Leistungen  wurden  später  durch 
eine  stärkere,  konzentrierter«  Säurelösung  gesteigert,  mit  der  eine 
effektive  Arbeit  von  112,5  kg.  alsol'/,  III*,  bei  190  Umdrehungen 
der  Schraube  erreicht  wurden.  Die  Fahrversuche,  die  Issj  und 
1884  unternommen,  ergaben,  daß  man  unter  Einschaltung  von 
24  Elementen  langsam  gegen  den  Wind  anfahren  konnte.  Die 
erreichte  Höchstgeschwindigkeit  soll  4m  pro  Sek.  betragen  haben.  Da 
jedoch  die  Batterie  nur  2'/a  Stunden  wirksam  bleiben  konnte  und 
das  Gewicht  des  ganzen  Motors  mit  275  kg  zu  hoch  war.  so 
hatten  auch  diese  Versuche  keine  praktisch  wertvollen  Ergebnisse. 

Erheblich  glinstigere  Ergebnisse  lieferten  die  im  Jahre  1SS4 
mit  dem  vom  Kommandanten  der  französischen  Luftschiffer- Abteilung. 
Kapitän  Kenard.  in  Verbindung  mit  dem  Kapitän  Krebs  aus 
Staatsmitteln  erbauten  Luftschiffe  angestellten  Versuche,  das 
tatsächlich  an  windstillen  Tagen  zu  setner  Aufstiegstelle  zurück- 
kehrte, nachdem  es,  dem  Steuer  gehorchend,  allerlei  Evolutionen 
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in  der  Luft  ausgeführt  hatte.     Freilich  vermochte  es  mit  seiner 
geringen   Maschinenkraft,   als  Treibmittel   diente  eine  Dynamo- 
maschine von  12  HP.,  die  auf  die  Welle  mit  8.5  HP.  wirkte,  mi 
6  m  pro  Sekunde,  also  22  km  pro  Stunde  zu  erzielen,  indessen 
waren  alle  Teile  und  Organe  dieses  Luftschiffes  bis  in  die  kleinster 
Details  sehr  sorgfaltig  durchdacht  und  konstruiert,   es  fehlte  eben 
nur  an  einer  genügend  leistungsfähigen  Maschine.    Der  Kau  eir.r- 
neuen  verbesserten  Luftschiffes  wurde  denn  auch  sehr  bald  vr. 
den  beiden  Erbauern  ins  Auge  gelallt,  konnte  jedoch  infolc 
Mangels  an  Geldmitteln  nicht  ausgeführt  werden,  und  so  geriete: 
die  weiteren  Versuche  ins  Stocken. 

Als  erster  Anhänger  des  starren  Systems  trat  im  Jahre  |V<; 
der  Deutsche  Schwarz  hervor,  der  bei  seinem  Ballon  an  Stell, 
des  Netzes  eine  Aluminiumgiltcrkonstruktion  setzte,  auf  die  auller 
Aluminiumblech  aufgenietet  war.    Sic  bestand  aus  12  Radial-  unc 
16  Transversal  ! lauptgittertragern  mit  etwa  90  sekundären  Trau* 
Versalträgern.     Die    Hauptradialträger  waren  4  m.   die  llaup. 
transvcrsalträger  etwa  2,5  m  von  einandei  entfernt,  sie  bildete: 
das  Innengerippe  de*  Ballons  und  dienten  den  sekundären  Tragen; 
als  Stutze.    Auch  die  Gondel  war  aus  Aluminium  gefertigt.  Als 
Motor  diente  ein   vierzylindrischer  Daimler-Motor  mit  Gluhrohr 
Zündung,  der  bei  4SO  Touren  in  der  Minute  12  HP  leistete.  Der 
Benzinverbrauch  belief  sich  auf  4,2  kg  pro  Pferdekraft  ■  Stunde 
Zur   Wasserkühlung    des    Motors,    der   ebenfalls    teilweise  aus 
Aluminium  ausgeführt  war.  diente  ein  besonderer  KühJ-ipparat. 
bei  dem  zwei  zylindrische  Gefalle  mittels  sielen  dünnen  R'ihrcr. 
verbunden  waren,  die  mit  Luft  gekühlt  wurden.    Schraub«:!  waren 
vier  vorhanden,    sämtlich  aus   Aluminium  gefertigt;   von  ihnen 
sollten  die  beiden  seitlich  des  Kallonkörpcrs  angebrachten  zur 
Drehung  des  Kallous  dienen,  die  feinere  Steuerung  wurde  mit  der 
in  der  Mitte  über  der  Gondel  angebrachten  Schraube,   die  auch 
zur  Vorwärtsbewegung  diente,  ausgeführt.    Eine  Horizonlalschraubi 
befand   sich   unter  dem  Gondelboden.    Die  Hauptschwicrigkeit. 
mit  der  der  Ballon  zu  kämpfen  hatte,  war  die  Undichtigkeit  der 
Alunmüiinthiillc.  ebenso  waren  seine  Formen  mit  der  rein  kessel 
förmigen  Spitze  und  dem  tellerförmigen  rückwärtigen  Teil  für  den 
LufabfluO  nicht  praktisch  konsiruiert.    Am  3.  November  189* 
unternahm  er  seine  erste  und  letzte  Auffahrt.    Nach  kurzer  Fahrt 
fielen  die  Treibriemen  von  den  Scheiben,  der  Ballon  legte  dann 
vom  Winde  getrieben   noch  6  km  zurück   und  zerschellte  dann 
an  der  Erde  zwischen  Wilmersdorf  und  Schöneberg. 

Das  erste  starre  Luftfahrzeug  zu  erbauen,  das,  ohne  Schader. 
zu  nehmen,  zu  landen  imstande  gewesen  ist,  war  dem  drafen 
Zeppelin  vorbehalten,  der  ebenfalls  den  ausgedehntesten  Gebrauch 
von  dem  Aluminium  gemacht  hat. 

Der  Ballon  liegt  in  einem  festen  Aluminiumgerüst  unJ 
besteht  aus  16  von  einander  unabhängigen  Ballons  ausContinent.il- 
Kallonstoff,  die  in  entsprechenden  Abteilungen  angebracht  sir.J 
Der  Ballon  hat  Zigarrcnlorm  mit  zwei  ogivalen  Spitzen  und  i«t 
im  ganzen  123  m  lang.  Als  Triebkraft  dienen  zwei  Daimler 
Motoren  von  je  S5  PS,  zusammen  also  1  70  PS.  Die  Zündung  tsi 
elektrisch  mit  Magnetindiiklor.  Das  Kühlwasser  lauft  in  einem 
am  Laufsteg  entlang  gelegten  Schlangcnrohr  mit  grollen  Abkühlung* 
flanschen.  Eine  Zciuriiugalpunipe  erhalt  das  Wasser  im  Krcistaul. 
so  dall  es  fast  ohne  Verdunstung  immer  wieder  \'on  neuem  zur 
Kühlung  herangezogen  werden  kann.  Das  Zcppelin'sche  Luftscral 
ist  das  gröüte  bis  jetzt  gehaute  Luftschiff  und  ist  es  demgemäß 
auch  in  der  Lage  bei  Irischer  Gaslüllung  auf  längere  Zeit  Speise- 
material  für  jeden  Motor  mitnehmen  zu  können.  Die  Gesamt 
wasscrstolTgaslüllung  genügt  für  120  Stunden  und  die  Gesamt 
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auftricbkraft  beträgt  1  1  (XX)  kg.  Die  Außenwand  -  der  Mantel 
de*  zylindrischen  Tragekörpers  wird  aus  wasserdichtem  Stoff 
gebildet,  der  über  das  Mclallgcrippc  gespannt  ist,  Da  den  Gas- 
Zellen  ein  kleinerer  Durchmesser  gegeben  wird  als  dem  Zylinder, 
so  entsteht  zwischen  Mantel  und  /.eilen  ein  kleiner  Zwischenraum. 
Die  ungleiche  Erwärmung  des  Mantels,  je  nachdem  er  von  der 
Sonne  bestrahlt  oder  nicht  bestrahlt  wird,  teilt  sich  infolgedessen 
nicht  unmittelbar  dem  Gase  mit.  wodurch  eine  sehr  erwünschte 
gräten  Gleichmäßigkeit  im  Auftrieb  des  Luftschiffes  erzielt  wird, 
tianz  läßt  sich  die  l'nglcichmaUigkcit  im  Auftrieb  nicht  vermeiden: 
vor  allem  nicht  die  Erleichterung  durch  den  Benzinverbrauch  und 
die  Erschwerung  des  Luftschiffs  durch  auffallende  Niederschlage. 
Regen,  Hand  und  Schnee.  Ein  bedeutender  Vorteil  der  Starrheit 
des  Systems  ist  der.  dal»  sie  im  Gegensatz  zur  l'nstarrheit  gestattet, 
die  Schrauben  in  der  Hohe  der  Widerslandstniltc  der  gesamten 
Stirnflächen  des  Luftschiffes  anzubringen,  wodurch  der  kraft 
vergeudende  Kampf  um  den  Vortrieb  des  Fahrzeugs  in  wagereehter 
Läse  vermieden  wird,  l'm  sich  einen  Begriff  der  Lcistungslahigkcit 
dieses  Luftschiffes  zu  machen,  dienen  folgende  Zahlen.  Mei  eitler  Probe- 
fahrt stieg  das  Luftschiff  mit  einer  um  .«>')<>  kg  über  »ein  Eigengewicht 
hinausgehenden  Belastung  in  einer  Hübe  von  S?l>  m  über  Meeres- 
hohe. Hieraus  ergibt  sich  als  mitführbare  Last  aus  Mccrcshohe 
4.5<H)  kg.  Rechnet  man  nun  für  etwaige  Messung-fehler  500.  für 
Bemannung,  Proviant  usw.  SiHl  kg  ab.  so  verbleiben  immer  noch 
JOOO  kg  für  Bctrichsmaterial.  Da  beide  Motoren  zusammen  St) kg, 
einer  allein  25  kg  Material  in  der  Stunde  gehrauchen,  so  kann 
gefahren  werden  zusammen  mit  beiden  Moloren  60  Stunden,  die 
Stundengeschwindigkeit  auf  50  km  veranschlagt  .iOOO  km.  mit  einem 
Motor,  die  Stundengeschwindigkeit  mit  4o  km  berechnet  4XO0  km. 

Bd  den  letzten  Versuchen,  die  dem  Mjährigcn  Reitergeneral 
nach  soviel  Enttäuschungen  und  Mißerfolgen  endlich  einen  Erfolg 
brachten,  der  alle  Erwartungen  bei  weitem  übertraf,  wurden  sogar 
l'.eschwindigkeitcn  bis  16  m  in  der  Sekunde  registriert.  Besonders 
bemerkenswert  ist  ferner  die  absolute  Stabiiitat  des  Kahrzeugs. 
die  ein  stetes  Dahinschweben  fast  in  gleicher  Hohe  ohne  jegliches 
Pendeln  ermöglichte.  Auch  hinsichtlich  der  Lenkbarkeit  wurden 
die  besten  Versuche  erzielt,  so  daß  man  gegen  das  Zcppcliiische 
Luftschiff  nur  zwei  Punkte  einwenden  kann,  seine  enorme  Größe 
und  der  durch  die  Art  seiner  Konstruktion  bedingte  sehr  hohe 
I  lerstellungsprcis. 

East  gleichzeitig  mit  Zeppelin  baute  der  Brasilianer  und 
naturalisierte  Franzose  Santo*  Dumnnt  einen  lenkbaren  Ballon, 
und  wahrend  das  Zeppelinsche  Luftschiff  ein  Riese  unter  den 
Luftschiffen  zu  nennen  ist.  muU  der  Ballon  von  Sautos  Dumont 
als  dvr  Zwerg  unter  ihnen  bezeichnet  werden.  Letzterer  machte 
es  sith  zur  Aufgabe,  mit  einem  einzigen  Passagier  an  5t)  kg 
Gewicht.  Santos  Dumont  wiegt  niimlich  nicht  mehr,  als  Nutzlast. 
iiv  Luft  mit  einem  Ballon,  der  das  erreichbare  Minimum  an 
tiewicht  aufweist,  zu  durchschiffen.  Wenn  man  die  Geschichte 
seines  Ballons  studiert,  so  sieht  man  wie  Santos  Dumont  konsequent 
dem  vorhin  erwähnten  Grundgedanken  folgt,  und  seine  Ballons 
sinJ  wahre  Wunderwerke  der  Kleinheit  und  Leichtigkeit.  Als 
Eorm  wählte  Santos  Dumnnt  für  seine  Ballons  einet)  nach  beiden 
Seiten  zugespitzt  auslaufenden  Zylinder.  Die  Hülle  besteht  aus 
japanischer  getirniUter  Seide.  Als  Motor  diente  ein  Motor  von 
SVj  HP  mit  an  jedem  Ende  angebrachten  Zylindern,  in  denen 
sich  Schrauben  bewegten.  Die  Schraube  arbeitete  direkt  auf  die 
Motorwelle  aufgekeilt.  Die  Schraube  besteht  aus  einem  Gestell 
von  Stahlrippen,  die  auf  einer  Aluminiumachse  befestigt  sind,  und 
aus  Seide.    Sie  arbeitet  vorn  an  der  Tragstange.    Das  Steuer  ist 


aus  ausgespannter  Seide  gearbeitet  und  in  trapezförmiger  Korm 
im  rückwärtigen  Teile  angebracht.  Am  I').  Oktober  1901  gewann 
Santos  Dumont  den  Deutsch-Preis  in  Hohe  von  100 ihm)  Kranes, 
der  nach  der  Bestimmung  seines  Stifters,  dem  bekannten  Sportsman 
Henry  Deutsch,  dem  Besitzer  desjenigen  Luftschiffes  zufallen  sollte, 
das  vom  Parke  des  Adro-Klubs  oder  einem  gleich  weit  vom 
Eiffeltürme  entfernt  liegenden  Punkte  aufsteigend,  nach  der 
l'mkrcisung  der  Turmspitze  innerhalb  30  Minuten  wieder  am 
Aulstiegorte  landete.  Die  zurückzulegende  Strecke  beträgt  un- 
gefähr 1 1  Kilometer;  die  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  des  Luit- 
schiffes.  das  den  Preis  erringen  konnte,  mullte  also  wenigstens 
22  km  per  Stunde  oder  6.1  m  in  der  Sekunde  betrauen.  Die 
Fahrt  selbst,  womit  der  Deutsch  Preis  gewonnen  wurde,  spielte 
sich  folgendermaUen  ab.  Am  12.  Oktober  1901  um  2  Mir 
42  Minuten  fuhr  der  Ballon  von  St.  t'loud  glatt  ab.  Dumont  lenkte 
ihn.  mit  dem  Winde  fahrend,  in  fast  gerader  Linie  gegen  den 
Eiffelturm.  Neun  Minuten  nach  der  Auffahrt,  um  2  Uhr  51  Min., 
langte  Santos  Dumont  in  der  Nahe  des  KilTeUurmes  an.  umkreiste 
ihn,  von  Norden  kommend  und  steuerte  dann  wieder  dem  Ausgangs- 
punkte zu.  Er  schwebte  um  &  l'hr  lo  Minuten  wieder  über  dem 
Park  von  St.  tloud  und  landete  um  i  l'hr  12  Min.  40<  .,  Sek.. 
brauchte  also  zu  der  ganzen  Fahrt  90  Minuten  40*'i  Sekunden. 
Die  Hinfahrt  absolvierte  Santos  Dumont  mit  einer  mittleren  Ge- 
schwindigkeit von  10.5  m  pro  Sekunde,  bei  der  Rückkehr  dagegen 
legte  der  Ballon  infolge  Gegenwindes  nur  5  m  pro  Sekunde  zurück. 
Dies  würde  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  7 '.'s  m  in  der 
Sekunde  entsprechen.  Auf  Grund  dieser  Versuche  baute  dann 
Santos  Dumont  einen  neuen  Ballon,  wandte  sich  aber  dann  der 
Aviatik  und  dem  Bau  von  Drachenfliegern  zu.  l'eber  seine  Erfolge 
auf  diesem  Gebiete  werden  wir  an  andererStelle  zu  sprechen  kommen. 

Mit  dem  lenkbaren  Luftschiff  zum  Nordpol  vorzudringen 
hat  der  amerikanische  Journalist  Walter  Wellmann  im  Sinne, 
der  mit  seinem  auf  Kosten  des  Chicagoer  Zeitungskönigs  Victor 
l„iwscn  erbauten  Motorluftsehiffc  in  diesem  Jahre  nun  bestimmt 
den  Flug  nach  jenem  so  heil)  umstrittenen  Punkte  zu  unter- 
nehmen beabsichtigt.  Das  Wcllmann'sche  Luftschiff  ist  von  dem 
bekannten  Konstrukteur  Louis  (iodard  entworfen  und  lallt  6.5oo  com 
Gas.  Er  ist  unsymmetrisch  geformt  und  hat  eine  Länge  von 
50  m.  Sein  Durchmesser  beträgt  an  seiner  stärksten  Stelle  Dun. 
Der  Grund,  warum  man  von  der  gewöhnlichen  Type  des  lenk- 
baren Luftballons  mit  sehr  langem  Korper  abwich,  war  der,  daU 
die  Füllung  einer  derartigen  Form  sehr  wenig  bequem  gewesen 
wäre.  Man  entschloß  sich  daher,  eine  Form  zu  wählen,  die  der 
Vorwärtsbewegung  den  geringsten  Widerstand  entgegensetzt.  Der 
Bug  des  Ballons  ist  daher  von  einem  leicht  gebogenen  Roiations- 
paraboloid  umschrieben,  während  das  Heck  ein  geometrisch 
beschriebenes  Ellipsojd  ist.  Der  grollte  Ouerschnitt  ist  hierdurch 
auf  *,  der  Lange  verlegt.  Auf  der  Plattform  des  Ballons 
belinden  sich  2  Motoren,  von  denen  der  größere  55  HP.,  wahrend 
der  vordere  bei  120  mm  Bohrung  und  l.to  mm  Hub  25  HP. 
leistet.  Hierbei  wiegen  die  Motoren  4  bis  4.5  kg.  Die  Zündung 
erfolgt  durch  Magnetiuduktnrcu  Simms- Bosch.  Der  Schlangen- 
kühler des  kleinen  Motors  hat  eine  Linne  von  ,?5  m  und  es  sind 
in  demselben  inklusive  der  Füllung  der  Wassermäntel  25  Liter 
Wasser  enthalten.  Als  Betriebsstoff  werden  2500  Liter  Benzin 
aufgeführt,  die  in  einzelnen  Behältern  zu  je  HO  Liter  mftgefilhrt 
werden,  damit  sie  zwecks  Erhaltung  der  Balance  verpackt  werden 
können.  Die  Moloren  arbeiten  aus  Betricbsrcscrvoirvn.  die  seillich 
dem  Rahmen  aufgehängt  sind  und  5o  Liier  Inhalt  haben.  Durch 
einen  Abzweig  vom  Geblase,  welches  den  Druck  in  der  Ballon- 
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hülle  konstant  hält,  wird  das  Benzin  im  Betricbshchältcr  aus  den 
Vorratshehältern  ergänzt.  Was  nun  die  Stabilität  anbetrifft,  so 
hat  man  diese  durch  verschiedene  Details  Zu  erreichen  gesucht, 
zunächst  durch  die  nennte  Länge  des  Ballons.  Zur  Erzielung 
der  Stabilität  in  der  Länge  der  Oucrrichtung  tränt  der  Halloii 
senkrechte  und  wagcrechtc  ebene  Flächen,  die  einen  Teil  des 
Hecks  bis  zum  Steuerruder  einnehmen.  Die  Auftriebskraft  für 
den  Totnlmhalt  des  Ballons  beläuft  sich  auf  7,<>4K  kg.  wenn  man  pro 
Kubikmeter  nur  1,1 10 kg  Auftriebskraft  rechnet.  Der  Angriffspunkt 
lür  die  Resultante  der  Auftriebskräfte  licet  in  der  Mitte  der 
l~ings.ichsc.  lUa  Totalgewicht  des  Kallons  einschlieülich  Schraube. 
Motor«  usw.  beläuli  nielt  auf  2M0  kg.  Hierzu  kommen  noch 
die  Personctigcwichtc,  die  Ausrüstung.  Proviant,  verschiedene 
Instrumente.  Benzin.  » VI.  Wasser,  vier  Auinmobilschlitlen,  ein 
leichtes  Stahlbont  und  ein  Kührungsseil  zur  Erhaltung  de* 
Gleichgewichts.  Mieses  Gleichgcwichtskahcl  ist  etwa  MM)  m  lang, 
aus  Stahl  gefertigt  und  sehr  glatt,  es  soll  mit  dem  Eisboden  in 
Berührung  bleiben.  Schrauben  sind  J  vorhanden,  die  den  Ballon 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  17  km  in  der  Stunde  bewegen 
können.  Mit  uugcUhr  27<*>  kg  Benzin  einschlieülich  Behälter 
und  einem  Motor  von  :il  III'.,  der  pro  Stunde  etwa  IS  kg 
Benzin  verbraucht,  sind  bei  einem  mittleren  Tagesverbrauch  von 
.iiNi  kg  l-K»  .Motorbetriebsstunden  ermöglicht.  Da  ferner  mit  Hilfe 
des  Ausgleichsseiles  das  Gleichgewicht  erhalten  und  Regen  und 
Feuchtigkeit  gesammelt  wird,  um  als  Ballast  zu  dienen  und  den 
Benzinverbrauch  auszugleichen,  wird  die  Reise,  wenn  sie  ohne 
TutaU  von  statten  gehl,  sich  auf  10,  \2  oder  IF  Tage  aus- 
dehnen lassen. 

Kinen  ranz  bedeutenden  Fortschritt  haben  die  beiden 
Gebrüder  Lebaudy  mit  den  in  ihrem  Auftrage  gebauten  lenk- 
baren Luftschiffen  erzielt,  da  die  beiden  .U-hauJy*  sowohl  wie 
Ja  l'atnc"  von  dem  französischen  Kriegsministerium  angekauft 
worden  sind.  Die  beiden  sehr  wohlhabenden  Pariser  GroU- 
industrielleii  und  Sportsmen  gewahrten  im  Jahre  l'NO  dem 
Direktor  ihrer  Zuckerfahnken.  dem  Ingenieur  Juillot.  die  Mittel 
zum  Bau  eines  nach  seinen  Plänen  zu  erbauenden  Luftschiffe*. 
<  das  bei  seinen  Probefahrten  im  Jahre  IM  Ii   eine  Eigenbewegung 

von  1 1  in  pro  Sekunde  entwickelte  und  Kahrten  von  mehr- 
stündiger Dauer  und  fast  Im)  km  zurücklegte.  Eine  seiner 
bedeutendsten  Kahrten  ist  die  vom  \2.  November  1903,  an  dem 
es  von  »einem  Parkplatz  zu  Moisson  nach  dem  Truppenlager 
von  Ghulons  fuhr.  Bei  dieser  Gelegenheit  bewährte  sich  der 
.Lehaudy",  nach  seiner  gelben  Hülle  auch  Je  Jaune"  genannt, 
glänzend,  legte  am  ersten  Tage  die  Strecke  von  Moisson  nach 
Hwn  {91  kmi  zurück,  blieb  die  Nacht  dort,  fuhr  am  folgenden 
Tage  von  dort  nach  Sepl  Sortes  (17  km)  und  legte  am  .5,  Tage 
die  9H  km  betragende  Strecke  von  Sept  Sortes  bis  l  halons  in 
einem  Zuge  zurück.  Diese  gewaltige  letzte  Strecke  wurde  trotz 
ungünstiger  Wittcrungsvcrhaltiüsse  in  nur  3  Stunden  2i  Minuten 
zurückgelegt,  ein  Resultat,  das  wohl  mit  Recht  als  ein  glänzendes 
bezeichnet  werden  kann.  Wenn  wir  uns  nun  dein  Luftschiff  selbst 
zuwenden,  so  sehen  wir.  dal!  es  gegenüber  allen  bisher  auf 
diesem  Gebiete  konstruierten  Fahr/engen  einen  charakteristischen 
Unterschied  Zeigt,  der  in  der  festen  Verbindung  der  nur 
durch  inneren  Ueherdnick  prall  in  der  Form  erhaltenen  Hullc 
mit  einer  aus  Stahlrohren  konstruierten  starren  Grundfläche 
besteht,  an  die  sich  eine  Art  Schwanzfläche  ansehlicUl.  Die 
Länge  des  Fahrzeuge*  beträgt  57  m.  sein  gröüler  Durchmesser 
*).*  m  und  sein  Inhalt  "S4  cbm.  Das  Luftschiff  ist  ausgezeichnet 
gasdicht   und  ist  beispielsweise  hei  einer  l\'hung  K2  Tage  lang 


gefüllt  geblieben,  ohne  dall  eine  Neuaulfüllung  notwendig  war. 
Als  Betriebsmittel  dient  ein  Daimler  Mercedes  Motor  von  ■«>  HP., 
der  zwei  seitlieh  an  der  Gondel  angebrachte  Propeller  bewegt, 
und  der  ebenso  leicht  wie  widerstandsfähig  konstruiert  ist.  Ihm 
sowie  den  am  hinteren  Ende  der  Hülle  angebrachten  Stabilisierung* 
flächen  ist  der  leichte,  ruhige  Gang  des  Luftschiffes  zuzuschreiben, 
feberdies  ist  ein  l'm«tand,  der  wohl  wert  ist.  das  allgemeine 
Interesse  in  Anspruch  zu  nehmen  auch  die  Ballonhülle  deutsches 
Fabrikat  und  aus  toniinciital  Ballonstoff  gefertigt.  Die  Versuche 
mit  dem  Lehaudy  belriedigten  derart.  daU  das  französische  Kriegs- 
niinisterium  einen  zweiten  Ballon  des  gleichen  Typs  die  Ja  Patrie" 
bei  Juillot  in  Bau  gab.  der  unlängst  nach  Beendigung  seiner 
überaus  zufriedenstellenden  Probefahrten  vom  französischen 
Kricgsminisicrium  abgenommen  worden  ist.  Das  neue  Luftschiff 
ist  ebenso  wie  der  .Lehaudy  IL*  nach  dem  halbstarren  System 
erbaut,  das  überhaupt  bisher  vor  dem  starren  und  unstarren 
System  die  besten  Ergebnisse  geliefert  hat.  Der  nicht  versteifte 
Ballonkörper,  der  eine  oblonge  Gestalt  mit  spiraler  Spitze  vorn 
Zeigt,  ist  auf  einer  starren  horizontalen  Glcitflächc  montiert,  die 
ein  Drittel  der  l.ängc  des  Ballonkörpers  einnimmt  und  hinten  in 
einer  nach  Art  des  Schwalbenschwanzes  gestalteten  Slabilisierungs- 
lläche  ihre  Fortsetzung  findet,  l'nter  der  Gleitllache  ist  zur 
größeren  Stabilität  des  Luftschiffes  bei  eintretenden  plötzlichen 
WindsfoUen  ein  Kiel  angebracht,  während  auf  der  in  gleicher 
Höhe  befindlichen  Stahilisieningsllache  sich  rechts  und  links  die 
Vertikalsteller  und  hinten  das  Horizontalsteuer  befinden,  und  auf 
der  Mitte  eine  flossenartig  geformte  vertikale  Stabilisierungsfläche. 
die  man  auch  als  Kielfortsetzung  bezeichnen  kann,  montiert  ist. 
Die  Glcitflächc  ist  mit  der  Gondel  durch  ein  Netz  von  St.ililkabeln 
verbunden.  Die  Gondel  seihst  besitzt  auf  der  Back-  und  Steuer- 
bordseite je  eine  zweiflügelige  Luftschraube  für  den  Vortrieb. 
Obgleich  sich  die  Bauart  des  Ballons  .Paine"  im  allgemeinen 
mit  der  des  .Lehaudy  II."  deckt,  haben  die  mit  diesem  bei  den 
zahlreichen  Versuchen  gemachten  Erfahrungen  Veranlassung  zu 
verschiedenen  Konstriiktiniisver.indeningen  gegehen.  So  haben 
die  aus  steilem  Zeug  hergestellten  horizontalen  Stabilisieniiigstlachen 
am  Ballonkörper  durch  die  kreuzweise  Anordnung  von  vertikalen 
eine  Bereicherung  erfahren,  Ferner  haben  anstatt  der  hei  dem 
J.ahauJv  II."  für  die  Gondclaufhängiitig  verwandten  Stahlröhren 
bei  dem  .Patrie"  Slahlkabel  zu  dem  Zweck  Platz  gefunden,  um 
ein  rasches  Demontieren  des  Luftschiffes  zu  ermöglichen  und  dem- 
entsprechend Erleichterungen  für  den  Transport  auf  der  Eisenbahn 
zu  schaffen.  Der  neue  Motorhaiton  Juillot.  Jessen  Abnahme 
nunmehr  Anfang  l'M>7  definitiv  durch  die  Militärverwaltung  erfolgt 
ist,  macht  in  seiner  ganzen  Erscheinung  den  Eindruck,  als  ob 
man  mit  dieser  verbesserten  Konstruktion  vornehmlich  die  hei 
dem  ersten  Ballon  aufgetretenen  kleinen  Mängel  an  Stabilität 
und  Gangart  zu  beliehen  beflissen  war.  Sollten  die  Versuche 
mit  dem  .Patrie"  zur  Zufriedenheit  ausfallen,  so  wird  alsbald  mit 
dem  Bau  eines  dritten  militärischen  Luftschiffes,  das  den  Namen 
Republiquc  fuhren  soll,  begonnen  werden. 

In  Deutschland  hat  im  Jahre  IW6  auch  Jer  bayerische 
Major  von  Parseval  die  Arbeiten  zur  Lösung  der  Frage  des 
lenkbaren  Luftschiffes  begonnen  und  vor  wenigen  Monaten 
Versuche  mit  seinem  neuen  lenkharen  Luftballon  aufgenommen. 
Der  bayerische  Major  von  Parseval  ist  auf  dem  Gebiete 
der  Luftschiffahrt  kein  l'nbekannter.  denn  ihm  gelang  es 
im  Verein  mit  dem  leider  zu  früh  verstorbenen  Hauptmann 
von  Siegsfeld,  den  Drnchcnballon  zu  konstruieren,  der  infolge 
seiner  Stabilität   und  anderer  militärisch  wichtiger  Eigenschaften 
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in  kurzer  Zeit  dun  Kugelhallon  ganz  verdrängt  hat.  Das 
Luftschiff,  Jas  in  »einer  Form  manchu  Aehnlichkuit  mit  dum 
Lobaudy 'sehen  aufweist,  unterscheidet  sich  auch  nicht  wesentlich 
von  ihm  in  seinen  Abmessungen.  Ks  hat  eine  Länge  von  41  ni 
und  einen  Durchmesser  von  8  m.  Das  Baiinngerippe  ist  mit  dum 
aus  Stahl  und  Aluminium  gearbeiteten  Gondelgestell  starr  ver- 
bundeti.  AI*  Antrieh»mittel  dient  hei  dum  Luftschiff  uln  Daimler 
Motor  von  0O  Hl».,  und  hierin  liegt  ein  wesentlicher  Vorteil 
gegenüber  dein  Lchaudy'schcn.  dessen  Motor  diese  Starke  nicht 
erreicht.  Dieser  Motor  stellt  übrigens  auch  unserer  ganzen 
Motorindustrie  ein  schönes  Zeugnis  dafür  aus.  dali  es  möglich 
ist,  Leichtigkeit  mit  hoher  Leistung  zu  vereinigen. 

Eine  ganz  bedeutende  Abweichung,  über  die  wir  uns  bis 
zu  ihrer  sorgfaltigen  Erprobung  jedes  Urteils  enthalten  möchten, 
stellt  die  Luftschraube  dar.  die  zu  ihrer  Sicherheit  bei  schwierigen 
Landungsverhältnis-scn  oberhalb  der  Gondel  montiert  ist,  und 
deren  Kluge!  nicht,  wie  hui  dun  lenkbaren  Luftschiffen  allgemein 
üblich,  au*  starrem  Metall,  sondern  aus  Segeltuch  hcrgustelli  sind, 
und  diu  ihre  Spannung  erst  wahrend  der  Arbeit  durch  diu 
Schwungkraft  von  Gewichten  erhalten  sollen.  Dur  Zweck  dieser 
bisher  noch  nie  ingewandten  Bauart  ist  der,  die  Scliravme  sowohl 
für  Vorwärts-  wie  Rückwärtsbcwcgungun  nutzbar  zu  machen. 
Der  für  den  Auf  und  Abstieg  gewünschte  Neigungswinkel  der 
HallofMchsc  wird  durch  ein  Entleeren  und  Füllen  zweier  Luft- 
säcke erzielt,  die  am  vorderen  und  hinteren  Ende  des  Ballons 
angebracht  sind. 

Eines  der  interessanten  Luftschiffe  ist  der  von  dein  Stiller 
des  Deutsch-Preises,  dein  bekannten  Sportsman  Deutsch  de  la 
Meurthe.  entworfene  und  von  Sureouf  und  Kapferer  erbaute 
lenkbare  Luftballon  „la  Villa  de  Paris*,  der  vor  wenigen 
Wochen  seine  Probefahrten  begonnen  hat.  Der  Hauptteil  dus 
neuen  Ballons  besteh!  aus  vierfachem  Continental  Kautschukstoff, 
wie  der  Ballion  von  Lebaudy.  derart,  daU  die  Stoffsehichtun 
unturuinandur  ohne  jede  Längsnaht  verbunden  sitid.  Die  Hülle 
des  Ballons  endigt  in  einem  Schwanzstück,  dessen  Konstruktion 
die  bisher  zur  Erhöhung  der  Stabilität  von  Ballons  angewandten 
Seitenflächen  ersehen  soll.  Sie  besteht  aus  einem  kreuzfurmigun 
Bündel  von  S  kleineren  röhrenförmigen  Körpern  von  der  Form 
wie  der  Ballon  selbst.  Die  Schraube  wird  vermittelst  einer 
Zjhnrädcrübcrsetzung  von  5  :  1  angetrieben  und  beiludet  sich 
vorn  an  dem  Längslrägcr.  Ihre  Konstruktion  ist  ein  Werk  des 
Coloncl  Kenard.  Sie  besteht  aus  2  frei  auf  der  Nabe  beweglichen 
Flügeln,  Diu  Flügel  der  Schraube  nehmen  untur  Einwirkung  dur 
verschiedenen  StmUkräftc  automatisch  die  gewünschte  Stellung 
ein.  Die  Propcllcrschrauhu  hat  einen  Durchmesser  von  6  m  und 
ist  ausnehmend  leicht  gehalten,  sie  hat  vorn  an  der  Gondel  ihren 
Platz  gefunden.  Der  Motor  ist  ein  vierzylindriger  Argus  .Motor 
von  70  HP.  Dur  Ballon  hat  einen  Inhalt  von  JIM  com  und 
eine  1-änge  von  <>2  in.  Sein  Durchmesser  in  der  Mitte  beträgt 
10.50  m,  Der  Ballonkörper  selbst  zeigt  die GesUtH  eines  Ellipsoids 
mit  einem  am  rückwärtigen  Ende  angesetzten  zylindrischen  Hals. 

Der  hintere  Teil  der  Gondel  trägt  das  vertikale  und 
horizontale  Steuer,  welche  beide  vom  Stande  des  Fahrurs  aus 
vermittels  einer  unverrückbaren  Steuerung  gesteuert  werden. 
Auffallend  ist  diu  sehr  tiefe  Aufhängung  der  Gondel,  sowie  die 
Atifmontierung  des  Vertikal-  und  Horizontalsteuers  an  der  Gondel, 
statt,  wie  sonst  üblich,  am  Ballonkörper.  In  scinur  ganzen  Bauart 
ist  .la  Vüta  de  Paris*  mit  seinen  elastischen  Sl.ibilisicrungstlachvn 
ein  Abbild  dus  unstarren  Systems.  Man  kann  nicht  behaupten, 
daü  diese  Eigentümlichkeiten  der  Konstruktion,  die  sich  allerdings 


bei  der  Bauart  des  Ballonkörpers  nicht  vermuidun  liuUen.  zu 
grollen  Hoffnungen  hinsichtlich  diesus  Luftschiffes  berechtigen,  da 
die  Schraube  wie  die  Steuer  zu  tief  unter  der  Widerstandsmitlei- 
linie  sich  befinden,  was  sicherlich  zu  schweren  Zurrungen  während 
dur  Fahrt  Veranlassung  geben  dürfte.  Der  erste  Aufstieg  des 
Ballons  erfolgte  bei  SartrOtlWUc,  verlief  jedoch  ri-sultallos,  da  der 
Motor  aussetzte,  weil  sich  der  Vergaser  zu  stark  abgekühlt  hatte. 
Man  bcsehloU  daher  bei  (  hambourey  zu  landen,  ohne  zu  einem 
Ergebnis  gekommen  zu  suin. 

Einen  neuen  Vertreter  des  unstarren  Systems  linden  wir 
in  der  Person  des  Grafen  de  la  Vau  Ix.  der  vor  einigen 
Monaten  die  ersten  Versuche  mit  seinem  Motorballon  In  Paris 
unternommen  hat.  und  dessen  Luftschiff  sich  in  seinen  Können 
stark  an  diu  von  Santos  Dumont  erhauten  Luftschiffe  anlehnt. 
Das  de  la  Vaulx  sehu  Luftschiff  hat  diu  Form  eines  Ellipsoidcs, 
eine  Lange  von  32.5  m,  uinen  grüUten  Durchmesser  von  (■.>  m 
und  einen  Inhalt  von  nur  120  ehm.  Die  Hülle  besieh!  aus 
-  Lagen  leichter,  sehr  fester  Seide,  ihre  Abdichtung  ist  durch 
2  Schiebten  aufgewalzten  Gummis  bewirkt,  von  denen  sich  die 
eine  auf  dur  Auüenseite  der  Hülle,  die  andere  zwischen  den 
beiden  Lagen  der  Seidenstoffe  befindet  Autk-n  ist  die  Hülle  gelb 
gefärbt,  um  die  chemisch  wirksamsten  Strahlen  des  Sonnunlichles 
abzuhalten  und  so  die  Gummierung  vor  der  Zerstörunduu  Wirkung 
dus  Lichtes  zu  schützen.  Zur  Erhaltung  der  starren  Form  dus 
Ballons  ist  in  den  unteren  mittleren  Teil  desselben  ein  Ballone! 
von  120  cbm  eingefügt.  Einer  der  eigenartigsten  Teile  ist  die 
von  de  la  Vaulx  konstruierte  Raa.  die  de  la  Vaulx.  im  GegCTtSatl 
zu  früheren  Ballonbauern,  die  meistens  Bambusrohr  verwandten, 
aus  Tannenholzleislen  zusammengefügl  hal.  und  der  durch  Seidun- 
und  Stahlhandbewicklung  ein  hoher  Grad  von  Festigkeit  verliehen 
ist.  Die  Verbindung  der  Raa  mit  der  Gondel  ist  nach  dem 
Vorbilde  Dupuy  de  Lomes  derartig  getroffen.  dalS  einmal  ein 
StahlkabeLsystem  direkt,  das  andere  Mal  ein  solches  von  der  Raa 
aus.  sich  In  einem  Punkte  kreuzend,  zur  Gondel  führt.  Hierdurch 
wird  eine  innige  fast  starre  Verbindung  zwischen  Ballon  und 
Gondel  gewährleistet.  Die  Gondel  in  Bootsform  befindet  sich 
4..K0  m  unterhalb  der  Raa.  sie  ist  3,30  m  lang  und  tragt  einen 
vierzylindrigen  Motor  von  Di  HP,  der  l.S«X>  Touren  leistet.  Der 
Motor  wiegt  MO  kg.  Zur  Fortbewegung  des  Ballons  dient  eine 
Schraube,  die  am  vorderen  Teil  der  Raa  angebracht  ist.  Sie 
besitzt  zwei  Flügel  und  hat  uinen  Durchmesser  von  2.30  m. 
Der  Antrieb  dieser  Schraube  wird  durch  zwei  Transmissionswellcn 
besorgt,  von  denen  die  eine,  vom  Motor  ausgehend,  in  die  mit 
der  Raa  befestigte  horizontale  Welle  eingreift.  Die  vertikale  Welle 
besteht  aus  einzelnen  Rohren,  welche  sich  bei  einem  StoU  r>dur 
uiner  Erschütterung  des  Luftschiffes  von  selbst  ineinander  sehiehen. 
Diese  neue  interessante  Anordnung  soll  dazu  dienen,  bei  Landungen 
einer  Verbiegung  der  Transmissinnswullcn  vorzubeugen.  Das  am 
hinteren  Ende  der  Raa  befindliche  Steuer  zeigt  keine  Konstruktion*- 
neuheiten.  es  ist  2.W  m  lang.  I.W  m  breit  und  wird  durch 
Stahlkabul,  die  über  Rollen  geführt  sind,  vom  Stande  des  Lull- 
schiffers aus  bedient.  Nach  einigen  Vnrversucheil  gelang  es  dem 
Grafen  am  5.  Januar  diesus  Jahres  eine*  vollun  Erfolg  zu  erringen. 
Dur  Ballon  gehorchte  willig  dem  Steuer  und  führte  alle  Bewegungen 
exakt  aus.  seine  Geschwindigkeit  belief  sich  bis  auf  H  m  pro 
Sekunde,  was  einer  Stundengeschwindigkeit  von  3o  km  entspricht. 
Da  die  Leistungsfähigkeil  des  de  la  Vaul.x"scben  Luftschiffe* 
gegenüber  den  grollen  mit  starken  Motoren  ausgerüsteten  Luft- 
schiffen  von  2000  cbm  und  darüber  wie  die  Lebaudy  "sehen  die 
ll.S  m   pro  Sekunde  oder  Zeppelin,  das  gar  13,4  m  in  der 
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Sekunde  zurückgelegt  liahen.  erheblich  unterlegen  ist,  so  wird 
dieser  Motorballon  für  Kriegs-  und  Forschung*  zwecke  kaum  einen 
Nutzen  bieten.  sondern  das  bleiben,  als  was  ihn  Graf  de  la  Vaul.x 
selbst  ansieht  —   ein  Sportfahrzciig. 

Auch  in  Oesterreich  regt  sich  neuerdings  das  Interesse  für 
die  lenkbare  Luftschiffahrt,  denn  im  l'.ilais  des  Erzherzogs  Salvator 
wurde  unlängst  das  Modell  eines  .Motorluftschiffes  vorgeführt, 
dessen  Hau  von  einem  Konsortium,  an  dessen  Spitze  der 
Generaldirektor  der  Wiener  Genera  Inmnihusgcscllschaft 
Herr  Alexander  Persival  und  Herr  Alois  Loibl  stehen, 
in  nächster  Zeit  ausgerührt  werden  soll.  I)as  Modell  besteht  in 
einer  sinnreichen  Kombination  an  Vogelflug,  Schaufelrad  und 
Uliderwirkung.  Zwei  an  den  Endheilen  eines  (ieslanges  gelegene 
Stellen  tragen  je  zwei  Schaufelräder.  Die  Schaufeln  befUctlCfl  aus 
jalousieartigeti  Platten,  die  sich  in  ihren  Längsachsen  drehen  und 
zwar  durchschneiden  sie  bei  der  l'ittdrchuiig  des  Rades  nach 
oben  mit  der  Schmalseite  die  Luit  und  stellen  sich  dann  Mach  aul. 
wodurch  die  treibende  Kraft  bewirkt  wird.  Kin  Versuch,  den 
Apparat  durch  eigene  Kraft  auf  Köllen  zu  bewegen,  gelang,  bei 


maliigcr  Tätigkeit  des  Motors.  Die  Anwesenden,  unter  ihnen  »uc> 
der  Präsident  des  technischen  Mililarkomitccs  Feldmarschallleutai-: 
von  Wuich,  äuUcrtcn  sich  sehr  befriedigt  über  diese  Versuc: .: 
Wie  sich  aber  dieses  Luftschiff  in  der  Praxis  bewähren  wird,  ist 
noch  abzuwarten. 

Wir  seheil  so.  wie  man  in  fast  allen  bedeutenden  Kultur 
Lindern  der  Frage  der  Leuknarmachung  näher  getreten  ist.  [kr 
Stein  ist  nun  einmal  ins  Köllen  gekommen,  das  allgemcir* 
Interesse  ist  geweckt,  die  Presse  beschäftigt  sich  andauernd  r.  . 
dieser  wichtigen  Krage  und  hohe  Preise  sind  gestiftet  worden,  um 
die  Konstrukteure  zu  rastloser  Tätigkeit  anzuspornen.  Doch 
auf  einem  anderen  Wege  sucht  der  Mensch  die  Eroheninj:  J> 
l.uftmecres  durchzuführen,  und  wir  kommen  jetzt  zu  den  Versuchen, 
die  Luft  mit  Maschinen,  die  .schwerer  als  die  Luft"  sind,  zu 
erobern,  und  mit  Hilfe  des  kunstlichen  Gleitfluges  unter  Bcihilk 
des  Mi Kom  das  Lull nieer  zu  durchmessen,  d.  h.  zu  den  MotOT< 
aeroplanen  oder  Motordrachenfliegern. 

(ForUcKung  folgt. | 


Sachgemässe  Hilfe  bei  Automobil  •  Unglücksfällen. 


\  on  Dr.  rrt  a',.  l"  m  -. 


Der  hervorstechendste  Zug  des  moderneu  Samariter-  und 
Reltungswesens  ist  der,  den  Bedürfnissen  nachzugehen  und  sich 
in  seinen  jeweiligen  MalSnahmen  den  durch  die  Verhältnisse 
bedingten  Forderungen  anzupassen.  Nicht  zum  wenigsten  ver- 
dankt die  erfolgreiche  und  kräftige  Entwicklung  des  Deutschen 
Samariter  Hundes,  der  in  allen  diesen  Kragen  tonangebend  ge- 
worden ist,  gerade  diesem  Bestreben  seinen  Aufschwung. 
Man  braucht  nur  den  Inhalt  der  Zeitschrift  für  Samariter-  und 
Kettungswesen  aus  den  verschiedenen  Zeilperioden  und  die  Ver- 
handlungen der  Samarilertage  nachzusehen,  um  dies  bestätigt  zu 
linden. 

Wir  stellen  jetzt  in  einer  Zeitphase,  wo  die  mechanischen 
Verkehrsmittel  nach  einer  bestimmten  Richtung  hin  auf  eine  bis- 
lang ungeahnte  Erweiterung  ihrer  Leistungsfähigkeit  hindrängen. 
Das  .Wort  von  dem  Wert  der  Zeit"  hat  heule  mehr  denn  je  an 
Bedeutung  gewonnen.  Es  ist  die  Geschwindigkeit  des  Fort- 
kommens, die  vor  allen  anderen  Korderungen  weitaus  in  den 
Vordergrund  tritt.  Und  der  modernste  Vertreter  dieser  Be- 
strebung ist  das  Automobil. 

Dal)  daneben  auch  bei  dem  Automobilsport  die  Annehm- 
lichkeit, in  seinem  Kortknmmcn  an  nichts  gebunden  Zu  sein, 
einen  besonderen  Reiz  ausübt,  ist  selbstverständlich  und  wohl  zu 
verstehen.  Ebenso  naturlich  ist  es  aber  auch,  dall  in  demselben 
MaUc.  als  die  Geschwindigkeit  des  Kortkommens  sich  steigert,  die 
Sicherheit  sowohl  für  die  Fahrenden  als  für  die  Passanten  »ich 
mindert.  Kür  erolere  trifft  dies  zu,  solange  die  Technik  noch 
nicht  das  höchste  Mali  der  Vollkommenheit,  das  möglich  und 
wünschenswert  ist,  erreicht  hat.  für  letztere,  solange  noch  nicht 
auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  diejenige  Garantie  in  den  Vor- 
kehrsverhältnissen  gesichert  ist.  die  nach  sachverständigem  l'rteil 
und  Erfahrung  gefordert  werden  darf.  Mit  einer  Tatsache  werden 
wir  allerdings  auch  im  Automobilverkehr  zu  rechnen  haben, 
nämlich  mit  der  Erfahrung,  daü  sich  erst  mit  der  Zeit  eine 
solche  Anpassung  der  Passanten,  sei  es  in  der  Sladt  oder  auf 
dem  Lande,  vollziehen  wird,  daü"  die  hauptsächlichsten  Gefahre« 
vermieden    werden.      Das    Automobil    wird    sich    mit    der  Zeit 


ebenso  in  unseren  Vorstellungskreis  einbürgern,  über  Jas  was 
auf  der  Stralie  und  im  Verkehr  eine  erhöhte  Aufmerksamkeit 
bedingt,  wie  uns  dies  für  den  Radl'ahrvcrkehr,  für  cWklrisclie 
Hahnen  usw.  geläufig  geworden  ist.  Die  Zahl  der  iucIi  Jcr 
Einführung  letzterer  Verkehrsmittel  Verunglückten  und  GeschaJL-.t:: 
die  früher  in  den  grotkn  Städten  den  Rettungswachen  Zuging" 
ist  zur  Zeit  schon  längst  nicht  mehr  *o  groll,  wie  beim  Be^nr. 
Vor  allem  sind  die  schweren  Verunglückungen  seltener  gevvord. 

Natürlich  sind  diese  Zahlen  relativ  gedacht,  da  sich  J;» 
Verkehrsnetz  der  elektrischen  Hahnen  von  Jahr  zu  Jahr 
erweitert  hat.  Es  Mehl  zu  erwarten,  dafi  im  Laufe  der  Jahre 
auch  das  Gleiche  beim  Automobil  verkehr  zu  konstatieren  - 
wird.  Die  grolien  Vorteile,  die  dieser  Verkehr  bereits  unsc-t" 
ganzen  wirtschaftlichen  Leben  gebracht  hat.  tragen  die  Hur; 
schalt  in  sich,  daU  eine  stete  Vervollkommnung  zu  erwarten  bt 
Und  allem  Anschein  nach  wird  sich  dies,  wenn  man  das  & 
jetzt  Geleistete  berücksichtigt,  schon  in  verhältnismäßig  ku-..' 
Zeit  vollziehen. 

Vor  der   Hand    ist    aber   die   Zahl    der  L'nglücksfalle  irr 
Automobil  verkehr  noch  bedeutend,  auch  ihre  Entstehungsweisc  >■ 
eigenartig,  dall  es  sich  wohl  lohnt,  diese  vom  Standpunkt  dc«*i 
der  bestrebt  ist.   die  entstandenen  Schäden   nach  Möglichkeit  B 
lindern  und  einem  guten  Ausgang  zuzuführen,  einer  Hetrachtu'- 
zu   unterziehen.     Gelegenheil   zu   diesbezüglichen  Bcobachtu". 
bietet    eine    Sladt.   in    der  der  Automobilverkehr    selbst  ni. 
unbedeutend  ist  und  die  inmitten  Deutschlands  gelegen,  durch  zahl 
rciehc  gute  Verkeh rsstratk-n  nach   allen   Richtungen   hin  leicht. 
Verbindungen  ermöglicht,  genügend. 

Welches  sind  denn  die  häufigsten  Automohilunfällc?  Zu 
nächst  liegt  in  der  plötzlichen  Hemmung  einer  mit  gr.v...- 
Schnelligkeit  sich  fortbewegenden  schweren  Masse  schon  er 
Summe  von  schädigenden  Momenten,  die  für  die  Insassen  ein« 
solchen  Verkehrsmittels  die  schwersten  Folgen  haben  kör.::« 
Kommt  nun  noch,  wie  bei  den  Benzin-Kraftfahrzeugen,  die  GeM1" 
eines  Brandes  hinzu,  dann  kann  die  Katastrophe  in  Vcrhän.:r  • 
voller  Weise  kompliziert  werden.     Wenn  man  gegen  Sch^d- 


Digitized  by  Google 


Heft  5  1007 


von  Automobilunlallen  sachgemäße  Fürsorge  treffen  will,  wird 
man  auch  auf  Schulzmittel  für  die  eventl.  entstehenden  Ver- 
brennungen bedacht  sein  müssen. 

Ueldes,  die  plötzliche  gewaltsame  Hemmung  und  die  Ge- 
fahren der  Verbrennung  lassen  schon  von  vorneherein  vermuten, 
daß  Automobil-Unglücksfälle  mit  den  bei  Kisenbahnkatasirophcn 
zu  beobachtenden  Verwandtes  zeigen  werden.  Nur  gehören  die 
vernichtenden  Wirkungen  durch  Zermalmungen.  Pressungen  ent- 
sprechend der  Intensität  der  in  Krage  stehenden  Gewalten  bei 
Automobil-Unglücksfällen  doch  mehr  zu  den  Seltenheiten.  Aber 
Verletzungen  dieser  Art  kommen  doch  auch  vor.  Sie  werden 
gewöhnlich  dadurch  hervorgerufen,  dal)  das  Kraftfahrzeug,  durch 
fehlerhafte  Steuerung  aus  seiner  Richtung  weichend,  an  ein 
Hindernis  anprallt,  umkippt  und  unter  seiner  schweren  Masse  die 
Insassen  begrabt.  Kindnick  ungen  des  Brustkorbes,  schwere 
Schädelbrüche  pflegen  dann  nicht  selten  die  Folge  zu  sein. 

In  anderen  Fällen  kann  es  auch  ohne  die  Wirkung  eines 
hemmenden  Hindernisses  bei  abschüssigen  Wegen  und  schnellster 
Fahrt  zu  einem  l 'eberschlagen  des  Vehikels  kommen,  wenn  die 
Geschwindigkeit  des  hinteren  Abschnittes  des  Automobils  großer 
ist  als  die  des  vorderen.  Verletzungen  dieser  Art  sind  stets  von 
den  schwersten  Folgen  begleitet,  und  ein  nicht  geringer  Teil  der 
Todesfälle  sind  auf  das  Konto  von  Unglücksfällen  dieser  Art  Zu 
schreiben.  Auch  darin  haben  die  Automobil-Unglücksfälle  eine 
gewisse  Aehnlicnkeit  mit  denen  bei  Kisenbahnkatastrophcn,  als 
bei  beiden  nicht  selten  mehrfache  Verletzungen  beobachtet 
werden.  Neben  ausgedehnten  Weichteilquetschungen  findet  man 
dann  bei  einem  und  demselben  Verunglückten  manchmal  noch 
einen  Knochenbruch,  eine  schwere  Verstauchung  oder  auch  eine 
innere  Verletzung.  Auch  mehrfache  Knochenbrüche  bei  einem 
Verunglückten  sind  von  uns  beobachtet.  Knochenbrüche  und 
Verstauchungen  ereignen  sich  auch  dann  sehr  häufig,  wenn  der 
Versuch  gemacht  wird,  aus  dem  der  Führung  nicht  mehr 
gehorchenden   Automobil   wahrend   der  Fahrt  herauszuspringen. 

In  anderen  Fallen  wird  der  Fahrende  bei  der  plötzlichen 
Hemmung  des  in  voller  Fahrt  befindlichen  Fahrzeuges  durch  ein 
Hindernis,  Chausseestein  u.dgl.  herausgeschleudert  und  zwar  nicht 
selten  gegen  das  die  Fahrt  aufhaltende  Hindernis.  Die  Folgen 
sind  dann  jene  Kopf-  und  Gehirnverletzungen,  von  denen  so 
häufig  berichtet  wird.  Gerade  der  durch  das  Herausschleudern 
zu  Stande  gekommene  Schädelbruch  bildet  in  der  Kette  der 
Automobilverletzungen  nicht  selten  eine  der  folgenschwersten 
Schädigungen,  leider  auch  eine  häutige  Todesursache.  Auch  Ver- 
renkungen, besonders  solche  der  Schulter,  die  dann  gewöhnlich 
durch  das  direkte  Anprallen  des  Gelenks  gegen  einen  harten 
Widerstand   zu  Stande  gekommen  waren,  haben  wir  beobachtet 

Die  Tatsache,  daß  bei  vielen  dieser  Verletzungen  ein 
schwerer  Ncrvenehok  oder  ein  chokartiger  Zustand  zu  beobachten 
ist.  hat  mit  Berücksichtigung  der  Gewaltwirkung  und  der  jäh 
einsetzenden  Katastrophe  nichts  auffälliges.  Manchmal  erholen 
sich  die  Betreffenden  auffallend  schnell,  immerhin  wird  man  auch 
dann  noch  in  der  weiteren  Fürsorge  sehr  vorichtig  sein  müssen. 
Von  bleibenden  schweren  Nerveiistürungcn,  wie  wir  solche  nach 
Kiscnhahnunlällcn  so  vielfach  beobachten,  ist  bislang  im  Automobil- 
verkehr allerdings  noch  wenig  berichtet  worden.  Ks  scheint,  als 
ob  die  mehr  oder  weniger  selbstverschuldete  Katastrophe  in  dem 
Nervensystem  des  Betroffenen  nicht  jene  Summe  von  Vor- 
stellungen und  Nachklängen  hinterläßt,  die  die  Widerstands- 
fähigkeit solcher  Verletzten  sonst  so  leicht  schwächt.  Der 
Automobil-Verunglückte,  sobald  er  freiwillig  und  zu  seinem  Ver- 
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gnugell  an  der  Fahrt  teilgenommen  hat.  wird  in  der  Kegel  froh 
sein,  wenn  er  mit  einem  blauen  Auge  davongekommen  ist.  Dies 
Gefühl  wird  vorherrschend  sein,  und  die  Freude  an  dem  glück- 
lichen Ausgang  wird  die  Bedenken  wegen  etwaiger  nachteiliger 
Folgen  übertönen.  Anders  wird  sich  die  Sache  gestalten,  wenn 
das  Automohil  mehr  und  mehr  zum  öffentlichen  und  gewohn- 
heitsmäßigen Verkehrsmittel  wird.  Die  Unfall- Neurosen 
werden  dann  wohl  häutiger  werden,  im  gleichen  Maße  seltener 
aber  hoffentlich  auch  größere  und  gefahrlichere  Katastrophen. 
Denn  Verordnungen,  wie  dies  ja  auch  jetzt  schon  an  vielen 
Orlen  der  Fall  ist.  werden  dafür  sorgen,  daß  im  Verkehr  die 
Fahrgeschwindigkeit  nicht  über  ein  bestimmtes  Maß  gesteigert 
wird. 

Welche  Gesichtspunkte  für  die  Hilfeleistungen  ergeben  sich 
nun  aus  den  obigen  Krlährungen  und  aus  der  Art  der  Ver- 
letzungen? Zunächst  dürfte  die  natürlichste  Selbsthilfe  darin 
bestehen,  daß  für  alle  größeren  Tourenfahrten  ein  Samariter 
Verbandkasten,  der  das  Notwendigste  zur  ersten  Hilfe  enthalt, 
mitgehihrt  wird.  Wenn  dies  die  Kisenhahncn,  die  elektrischen 
Hahnen  als  ein  notwendiges  Requisit  für  die  Sicherheit  ihrer 
Passagiere  anerkannt  haben,  wenn  jetzt  in  jeder  Fabrik,  auf 
jedem  Turn-  und  Sportplatz,  in  jedem  Haushalt,  ja  für  jede  Reise 
dergleichen  vorgesorgt  wird,  so  sollten  da.  wo  erfahrungsgemäß 
besondere  Gefahren  zur  Zeit  noch  nicht  zu  vermeiden  sind.  Hilfs 
mittel  dieser  Art  nicht  fehlen.  Ihr  Nichtvorhandensein  kann  sich 
unter  Umständen  schwer  rächen,  und  dies  um  so  mehr,  als 
Automobil-Unglücksfälle  sich  nicht  selten  weit  ab  von  jedem 
Verkehr  ereignen,  wo  Hillsmaten.il  gar  nicht  Zu  haben  ist.  Das 
Vorurteil,  daß  da.  wo  sportmäßig  Gefahren  und  Unglücksfalle 
nun  einmal  nicht  auszuschalten  sind,  alles,  was  daran  erinnert, 
aus  besonderen  Empfindungen  heraus  ungern  gesehen  wird,  dürfte 
wohl  jetzt  nicht  mehr  so  häutig  angetroffen  werden. 

Als  solche  Hifsmittcl  würden  mit  Rücksicht  auf  die  häutigen 
Knochenbruche  in  erster  Linie  Schienen  in  Frage  kommen,  und 
zwar  am  besten  zugeschnittene  I'appschicncn.  außerdem  Watte 
und  Binden ,  für  äuOere  Verletzungen  Sublimat  -  Mull  in 
mehrschichtigen,  viereckigen  Stücken  zugeschnitten.  Zum  Schutz 
von  Wunden  werden  Trockeuverhaiide  anzulegen  sein,  wobei  die 
verletzte  Stelle  selbst  unter  allen  Umständen  von  den  Händen, 
Kleiderstucken  u.  dergl.  unberührt  gelassen  werden  muß.  Sollte 
sich  eine  Reinigung  der  Umgebung  notwendig  machen,  so  würde  dies 
dadurch  zu  geschehen  haben,  daß.  während  die  Wunde  von  einem 
Mullstück  bedeckt  wird,  mit  einem  anderen  angefeuchteten  Sublimat- 
Mullstücken  Schmutz.  Unrat  u.  dergl.  aus  der  Umgehung  entfernt 
wird.  Bei  starker  Verunreinigung  der  Umgehung  wird  man  zweck- 
mäßig bei  den  Benzin-Kraftfahrzeugen  auch  von  der  Anwesenheit 
des  Benzin  tiebrauch  machen  können,  mit  dem  mau  einenWattebausch 
befeuchtet  und  so  die  verschmutzte  Haut  reinigt.  Denn  Benzin 
eignet  sich  bekanntlich  ganz  besonders  gut  zur  Reinigung  einer 
verschmutzten  Wundumgebung.  Für  die  Verbrennungen  eignen 
sich  am  besten  die  Bardelehenschen  Wismutbinden,  von  denen 
i — 4  mitzulühren  wären.  Gefährliche  äußere  Blutungen  scheinen 
verhältnismäßig  selten  vorzukommen.  Die  Auiomohilvcrletzungcn 
sind  mehr  solche  stumpfer  quetschender  Art.  Dagegen  gehören 
innere  Blutungen  durch  Ouetschungcn  von  inneren  Organen  leider 
zu  häutigen  Vorkommnissen. 

Von  inneren  Mitteln  genügt,  um  den  Gefahren  drohender 
Herzschwäche  vorzubeugen,  ein  Flascbchen  mit  Aether  oder 
HotTmanns-Tropfen.  Fügt  man  diesem  nur  wenig  Raum  in 
Anspruch    nehmenden    Hilfsmaterial    noch   eine    krittlige  Schere 
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hinzu,  su  ist  damit  in  der  Hauptsache"  allen  Anforderungen  für 
die  erste  Hilfeleistung  entsprochen. 

Hilfsmittel,  die  Tür  den  Kall  eines  Unfalles  von  Automobilen 
umgerührt  werden,  können  nur  dann  einen  Wert  haben,  wenn 
sie  diesen  Kriahruugcu  Rechnung  tragen.  I»ie  Zeit,  wo  das  Mit- 
führen von  derartigen  Hilfsmitteln  abergläubisch  abgewehrt  oder 
zum  mindesten  nicht  gern  gesehen  wurde,  dürfte  wohl  jetzt 
überwunden  sein.  1-ciile,  die  fürchten,  hierdurch  erst  recht  ein 
Unglück  heraufzubeschwören,  gibl(  es  wohl  noch  und  wird  es 
auch  immer  geben,  aber  sie  werden  doch  unter  der  überzeugenden 
Macht  vom  Nutzen  einer  zweckmäßigen  Kürsorgc.  die  sich  nicht 
unnötig  vordrangt,  aber  im  Kalle  der  N'ot  da  ist.  von  Jahr  zu 
Jahr  seltener. 

Her  deutsche  Samariter-Hund,  der  bei  allen  seinen  MaU- 
nahmen  diesen  Grundsatz  befolgt,  hat  einen  auf  ärztliche  Krfahrung 
gegründeten  Samariterkasten  für  Automobilfahrten")  herstellen 
lassen,  der  so  gebaut  ist.  daü  er  sehr  wenig  Kaum  einnimmt 
l»ie  vorher  erwähnten  Verband-  und  sonstigen  Mittel  zur  ersten 
Hilfe  sind  in  demselben  so  übersichtlich  untergebracht,  daü  ihre 
Verwendung  jedem  Laien  sofort  klar  ist. 


Auf  dem  Innendeckel  ist  die  Gebrauchsanweisung  in  form 
ganz  kurz  gefällter  Samariter- Anweisungen  angebracht,  und  letzlere 
sind  durch  charakteristische  Abbildungen  sofort  für  jeden  noch 
verständlicher  gemacht.     IJic  Vcrhandmiltcl  selbst  sind   in  der 

*)  Dirse  SamarKerverbandkislerj  werden  von  der  Geschäftsstelle 
des  Deutschen  Samarilerbundcs.  l.eiprig.  Nicolai- Kirchhol  J,  in.'  Qr&dca 
abgegeben,  det  kleinere  zu  M.  2.=..— .  der  grütl«re  m  M.  J>.— . 


Pom  von  Kinzclvcrhändcn  verpackt,  die  wieder  mit  Aufschriften 
versehen  sind,  so  daü  hei  Finger-,  Hand-,  Kopfvertevtungir, 
Verbrennungen,  starken  Hlutungen  usw.  nur  ein  hierzu  hestinunus 
Verbandpäckchen  herauszunehmen  ist.  Letzteres  enthält  dann 
alles,  was  für  die  vorliegende  Verletzung  notwendig  isi.  kh 
weiterer  wichtiger  Vorteil  dieser  Hinrichtung  besteht  d.irin,  flal 
das  übrige  Verbandmaterial  in  keiner  Weise  verunreinH 
werden  kann,  ein  1' instand,  der  gerade  bei  Versorgung  von 
Unglücksfällen  im  Freien  von  besonderer  Uedeutung  ist.  iK-nn 
nicht  völlig  reines  Verbandmaterial  ist  viel  schlimmer  als  gar 
keines.  Unter  dein  I  »ecket  sind  l'appsehiencn.  Schere.  Messer  usw. 
untergebracht,  ebenso  wie  in  einem  besonderen  Kach  Krfrischunev 
tablelteu.  Hofftiiaiinstropleu.  <  hnlcratroplin.  Anlipynntabletlen  und 
ähnliche  Hilfsmittel  vorgesehen  sind.  Nach  dem  l'rtcil  4(1 
Sachverständigen  entsprechen  diese  Verbandkästet)  allen  ArV 
forderuugen.  die  für  die  weiteste  Tourenlahrt  zu  stellen  sind. 
Habel  sind  die  Kasten  mit  einem  sehr  haltbaren,  abwaschbaren 
Lach  versehen  und  völlig  staubsicher, 

Nicht  minder  wichtig  durfte  aber  noch  die  wehere  Forderung 
sein,  datl  diejenigen,  die   Kraftfahrzeuge    viel    und  auf  gmfc 
Kntferuungen  benutzen,  lernen  sollen,  einmal  wie  diese  VcrbanJ- 
und  llillsmiltel  sachgeniali  zu  verwenden   sind,  und  dann,  wk 
sich   die    weiteren   Hilfeleistungen  hcZimlich   der  Lagerung.  Jc> 
Transportes  der  Verunglückten  gestalten   müssen.    Gerade  hin 
wird  ja  noch  so  viel  geschadet,  und  geraJe  hierdurch  Um 
der  Samariterdieust  so  häutig  Icbcusrettciid   wirken.  Iki  «htm 
Automobmiuglück    pllegen  ja    Gottlob  in  der   Kegel  nicht  a'ile 
Mitfahrenden  verletzt,  wenigstens  nicht  gleich  schwer  rcrkui  «i 
werden,  so  daU  es  vorn  grollten  Wert  ««in  wird,  wenn  wenigstens 
eitler  auf  Grund   erlernter  Ilircktiven   richtig    zu  hellen  versteht 
Auch   hierfür  durften  die  Sani.irilcrvcrbandk.isten  eine  befanden 
Bedeutung  haben. 

Hei  den  Ghineseii  herrscht  der  Gehrauch,  den  Arzt  in 
gesunden  Tugcrv  für  seine  Kursorge  zu  entschädigen,  damit  K*i 
nicht  krank  wird.  Hies  auf  den  Samariter- Verbandkasten  ühcr 
tragen,  darf  auch  die  Aufwendung  für  die  Beschaffung  dnts 
solchen  Verbandkaslens  den  hochstell  Wert  beanspruchen,  wenn 
der  Besitzer  nicht  in  die  Lage  kommt,  von  demselben  Gc+>raucl' 
machen  Zu  müssrn.  Tritt  aber  dieser  Kall  ein  -  und  vorlaul'- 
sieht  es  noch  nicht  so  aus,  uls  ob  man  völlig  davor  gcsicnerl 
wäre  dann  wird  [er  in  kleiner  und  grolJer  Not  sein  bester 
Freund  und  Helfer  sein. 


Das  Getriebe  der  Automobil-Omnibusse. 


In  Nr.  I  der  Zeitschrift  vom  lauf.  Jahre  hat  Herr  t'ivil- 
ingeuieur  Robert  Schwenke  unter  obigem  Titel  eine  Studie  ver- 
öffentlicht, welche  in  einzelnen  Teilen  bei  der  „hairnlcr  Motoren- 
livscllschaft.  Zweigniederlassung  Berlin  Maricnfclde*.  Kinsprueh 
findet  hie  Kirma  sendet  uns  die  nachstehend  zum  Abdruck 
gebrachte  „Berichtigung  der  Tatsachen",  der  wir  gleich  eine  Er- 
widerung  des  Herrn  Schwenke  anschlicücn. 

Zur  Stellung  der  Redaktion  gegenüber  den  beiderseitigen 
Auslassungen  bemerken  wir.  daü  wir  keine  Veranlassung  aner- 
kennen können,  für  die  eine  oder  die  andere  der  Anschauungen 
einzutreten.  Zumal  beide  durch  den  Namen  der  Verfasser  als  deren 
geistiges  Kigcnlum  gekennzeichnet  sind.  Schon  der  t'mstand, 
daü  beide  Parteien  Mitglieder  des  Vereins  sind,  gibt  denselben 
ein  gewisses  Recht,  technische  Kragen  in  ernster  und  sachlicher 


Weise  in  der  Vereinszeitschrill  zu  behandeln,  die  ihrem  Sinn  ur.J 
Wesen  nach  darauf  gerichtet  sind,  durch  kritische  Hetrachtun? 
des  bestehenden  auf  Verbesserungen  und  Vervollkommnungen 
der  Motorfahrzeuge  hinzuwirken.  Soweit  hierhei  tatsächliche  Irr 
tümer  oder  unzutreffende  Annahmen  unterlaufen,  wird  sich  « 
Zeitschrift  nicht  der  Verpflichtung  entziehen,  die  Verfasser  J>'r 
Richtigstellung  zu  veranlassen.  Abweichende  Auffassungen  unJ 
darnus  abgeleitete  SchlulSfolgerungeu  werden  dabei  nicht  mit  Irr 
tümern  und  Richtigstellungen  identifiziert  werden  dürfen. 

Im  vorliegenden  Kalle  konnte  für  die  Redaktion  nicht  ««aVt 
Betracht  bleiben,  dali  Herr  Schwenke  ein  wissenschaftlich  W 
richteter  Ingenieur  ist,  dessen  praktische  Betätigung  ziemlich  weit 
in  die  Kntwicklungsperiode  des  modernen  Molorfahrzciigbau^ 
zu  nie  kg  reift. 
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Es  entging  uns  nicht  in  dem  Aufsatz  des  Herrn  Schwenke 
eine  gewisse  Scharfe  einzelner  Ausführungen,  und  es  hat  auch 
zur  Abschwächung  derselben  ein  Eingreifen  der  Reduk- 
tion stattgefunden,  aber  die  Verantwortung  für  die  Richtig- 
keil  dei  den  Betrachtungen  zu  Gri  id<  g<  l<  gd  n  1'atsai  hen  mi  Ii 
dem  mit  Namen  genannten  Verfasser  vorbehalten  bleiben,  ebenso 
wie  für  die  Anschauungen  und  L'cberzeugungcn,  denen  er  für 
seine  Person  Ausdruck  gibt.  Es  bleibt  jedem  überlassen,  die 
letzteren  zu  teilen  oder  zu  widerlegen  und  abzulehnen. 

Eines  ist  zu  bedauern:  es  wäre  gut  gewesen,  wenn  Herr 
Schwenke  noch  schärfer,  als  es  geschehen  ist.  betont  hätte,  dal! 
er  von  den  in  der  FriedrichstraUe  in  Berlin  laufenden  Omnibussen, 
nicht  von  den  neueren  Ausführungen  sprechen  wollte,  die  bei 
den  Omnibussen  in  der  Leipziger  StraUo  Anwendung  gefunden 
haben. 

Die  Redaktion  würde  es  auch  nicht  haben  passieren  lassen, 
dali  Herr  Schwenke  einfach  beispielsweise  die  Behauptung  auf- 
gestellt hätte,  die  Daimler-Omnibusse  verbrauchten  mehr  Brenn- 
stoff als  andere,  aber  Herr  Schwenke  wies  in  eingehender  Be- 
gründung auf  die  von  ihm  angenommenen  Ursachen  des  Mehrver- 
brauchs hin,  der  übrigens  nicht  auf  die  Motoren  an  sich,  sondern 
nach  Schwenke  auf  Verschiedenheiten  der  Getriebeökonomie 
und  Regulierungsniethode  beruhen  soll.  Es  ist  nicht  ein- 
zusehen, warum  nicht  derartige  Aufstellungen  ebenso  sach- 
liche Widerlegungen  sollen  linden  können.  Der  einfachen  Be- 
hauptung, der  Motor  braucht  so  und  soviel  Eiter  Benzin,  wird 
man  nicht  so  ohne  weiteres  folgen  können.  Den  Angaben,  die 
Daimler -Omnibusse  brauchen  mehr  Brennstoff  als  die  X.  A.  G.- 
Omnihusse.  oder  umgekehrt  die  letzteren  mehr  als  die  ersteren,  steht 
eine  dritte  gleichwertige  Bekundung  gegenüber.  daU  der  Verbrauch 
der  beiden  der  gleiche  sei.  Wir  wünschten,  die  Daimler -Moloren- 
Gesellschaft  hätte  auf  die  Begründung  der  Schwenke'schen  Be- 
hauptung, nicht  nur  auf  diese  entgegnet. 

Einer  Schwenke's  Ausführungen  bestreitenden  Darlegung 
der  Daimler-Motoren  Gesellschaft  steht  die  Zeitschrift  gern  zur 
Verfügung,  denn  damit  kann  dem  Zwecke  auf  Verbesserung  und 
Vervollkommnung  des  Ganzen  nur  bestens  gedient  sein. 

Es  betrifft  ja  das  alles  nur  Einzelheiten.  Das  Verdienst  der 
Daimler-Gesellschaft,  durch  tjualilät  und  Ouantilät  ihrer  Leistungen, 
die  Einführung  des  Automobil-Omnibusbctricbes  in  den  öffentlichen 
Fährverkehr  in  ganz  hervorragendem  Malle  gefördert  und  im 
Grunde  eigentlich  geschaffen  zu  haben,  soll  und  darf  durch  keine 
Kritik  an  temporären  Einzelheiten  geschmälert  werden;  sind  wir 
doch  selbst  bereits  1897  in  Cannstatt  mit  für  England  gebauten 
<  >mnibusscn  gefahren. 

Wir  lassen  nun  die  uns  vorliegenden  Bekundungen  der 
beiden  widerstreitenden  Parteien  folgen. 

Die  Redaktion. 
Die  Daimler-Motorcn-GeselUchaft  schreibt  uns: 
.In  der  Kritik,  welche  Herr  Robert  Schwenke  in  der  Januar- 
Nummer  der  Zeitschriii  des  M.  M.  V.  Seite  6  ff.  an  dem  Daimler- 
chassis für  Omnibusse  ausübt,   müssen  wir  die  folgenden  Irr 
Himer  richtigstellen : 

Der  Benzin -Verbrauch  der  Berliner  Daimler  -  Omnibusse 
beträgt  nicht  IIS,  sondern  75—80  kg  für  einen  vollen 
Tagesbetrieb. 

Nicht  Motor-  und  Getriebekasten  fOOe ,  sondern  geprellte 
.Stahltraversen  in  Nietverbindung  mit  den  Seiicnschildcrn  bilden 
den  völligen  SchtuU  der  Längsträger. 


UcbeT  den  ruhigen  Gang  der  neuen  Daimler  Omnibustype 
verweisen  wir  auf  die  Wagen,  welche  in  der  Leipziger  Strafe 
verkehren. 

Figur  '>,  aus  welcher  hervorgeht,  daU  der  Achszapfen  eine 
Lagerung  von  rund  I  :  .1  hictet.  beweist  das  Gegenteil  von  dem. 
was  Herr  Schwenke  zu  begründen  versucht. 

Die  Zahngeschwindigkeit  im  Hinterrad  beträgt  nicht  5. 
sondern  3.7  m.sec. 

Die  Zahnräder -Geschwindigkeiten  im  Getriehekasten  sind 
falsch  berechnet. 

Der  Daimler«  »mnihus  hat  konstante  Vorzündung.  der  Hebel 
am  Leukrad  dient  zur  Gemischregulierung. 

l'cher  die  Ursache  des  Schteuderns  Helle  »ich  streiten,  nur 
das  Eine  steht  fest,  das  Schleudern  wird  durch  Verlängerung  der 
Achsentfernung  vermindert,  nicht  beseitigt. 

Eine  Berichtigung  der  Resultate  bezüglich  Radcrgcschwindig- 
keiten,  sowie  Beschleunigungsfähigkeit,  welche  Sache  der  Bctriehs- 
erlährungen  sind,  unterlassen  wir  an  dieser  Stelle." 

Hierauf  erwidert  Herr  Zivil  -  Ingenieur  Robert  Schwenke: 

.DaU  ein  Irrtum  über  den  Benzin -Verbrauch  vorliege,  will 
ich  nur  dann  anerkennen,  wenn  eine  Bestätigung  der  Omnibus 
Gesellschaft  vorgelegt  werden  kann,  daü  für  die  grolle  Tages- 
strecke von  225  km  statt  115  kg  nur  7  5  SO  kg  gebraucht 
worden  seien.  Für  kleinere  Tagesstrecken  sollte  meine  Angabe 
nicht  gelten.  . 

DaU  im  Chassis  noch  Stahltraversen  in  Nietverbindung  mit 
den  Längsträgern  vorhanden  sind,  gehe  ich  gern  zu,  diese  nahen 
aber  keine  l'eber-Eck  Steiligkeit.  so  dass  die  Gelriebekasten  und 
Motorarme  entlastet  würden. 

Ein  Fortschritt  in  der  Ruhe  des  Ganges  sei  bei  den  neuesten 
Wagen  im  Neuzustande  gern  zugegeben,  er  ist  aber  kein  Argu- 
ment gegen  meine  Behauptungen.  Die  Lagerungs  Verhältnisse 
von  1  :  i  sind  leider  nach  den  eigenen  Erfahrungen  bei  der 
Vulkan-Automobil  Gesellschaft  1100/1901  mit  elektrischen  Wagen 
nicht  genügend.  Mit  I  :  5  bis  t>  wurden  jene  Wagen  bedeutend 
geräuschloser. 

Wenn  die  Daimler -Gesellschaft  sich  jetzt  entschlossen  haben 
sollte,  kleinere  Durchmesser  und  anderes  Material  der  Innenver- 
zahnungen in  den  Triebradern  anzuwenden,  so  wäre  der  Zweck 
meiner  anspruchslosen  Darlegungen  gut  erreicht.  Ohne  nähere 
Angaben  kann  ich  die  Zahnrädergeschwindigkeit  mit  .1,7  m  nicht 
als  richtig  angegeben  bezeichnen,  solange  ein-:  Innenverzahnung 
v<m  rund  0..S  m  Durchmesser  zu  einem  W.igetirade  von  rund 
1,0  m  <$  gehört.  Denn  dann  ist  bereits  4  m  Zahngeschwindigkeit 
hei  5  in  per  See.  -  IS  km  Std.  Wagengeschwindigkeit  und  5  m 
Zahngesehwindigkett  bei  6,25  m  —        km  WlgenlcmpO  vorhanden. 

DaU  jetzt  der  Hebel  oder  ein  Pedal  zur  Gemi-chregulierun^ 
dient  und  viel  benutzt  wird,  ist  ein  neuerer  Fortschritt,  den  ich 
mit  Freuden  begrüsse,  aber  früher  nicht  bemerken  konnte. 

Zum  Schleudern  der  Wagen  hat  die  Finna  keinen  plausiblen 
Grund  für  die  allzu  groUe  Belastung  der  Hinterachse  und  Ent- 
lastung der  Vorderachse  vorbringen  können.  Der  Beweis  für  das 
Loskommen  eines  Wagens  mit  Vorderrad-Antrieb  vom  Bürger- 
steige  wird  gern  nach  Bestellung  eines  l'n>'>c"mni'"is  d  r  Ar; 
gegeben  werden.  Alle  Vergleiche  von  Luxuswagen  beider  Arten 
und  den  elektrischen  Wagen  der  Firma  Kliemt.  hier,  deutelt  auf 
die  Richtigkeit  meiner  Angaben. 

gez.  Robert  Schwenke.* 
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Technische  Rundschau. 


Der  Bianchi-Wagen. 


Bekanntlich  hut  »ich  die  italienische  Automobilindustric 
innerhalb  kurzer  Zeit  eine  angesehene  Stellung  auf  dem  Welt- 
markt erobert.  Mi«  einer  der  bekanntesten  italienischen  Marken, 
dem  Bia  nchi  -  Wagen,  der  in  Mailand  und  Urcscia  fabriziert  wird, 
mochten  wir  im  Folgenden  den  l.eser  bekannt  machen. 

Mit  voller  Absieht  sind  bei  dem  Bianchi-t  hassis  gewagte 
Neuerungen  vermieden:  die  Konstrukteure  haben  sich  an  bewährte 


odzufulir  zur  Maschine  immer  proportional  zur  Tourenzahl  des 
Motors. 

Die  Kuppelung  Abb.  5  ist  eine  l.amellenkuppelung.  Die 
Lamellen  bestehen  in  gleichmalSiger  Anzahl  einerseits  uus  Stuhl, 
andererseits  aus  Messinglegierung.  Das  (ianzc  arbeitet  in  einer 
Mischung  von  Oel  und  l'etruleum.  Das  gegenseitige  Loslassen 
der  Lamellen   von  einander  heim  Auskuppeln  wird  dadurch  gc- 


Abb.  1.    Jg  i.'  l*S  BUnchi-Chastis  (Draufsicht). 


Vorbilder  gehalten,  und  nur  möglichst  grolSe  Betriebssicherheit 
und  möglichste  F.infachhcit  aller  Teile  hingearbeitet. 

Zurzeit  baut  die)  Fabrik  niisschlieUlich  4  Zyl.  •  Motnre  in 
den  Stärken  von  2*ß2  PS,  (110  Bohrung  130  Hubt;  40/50  PS. 
<IJ0X15O>  und  SOjffiO  PS.  (I5l)y  IfiOi.  Diese  .1  Typen  unter- 
scheiden sich  nur  in  den  GriiOcnabmcssungen;  das  Konstruktions- 
prinzip ist  bei  allen  das  gleiche:  die  als  zwcckmaliig  erkannte 
Ausführung  der  einzelnen  Organe  ist  bei  allen  i  Typen  gleich- 
mäüig  beibehalten. 

Die  Chassis  (s.  Abb.  I  )  weisen  eine  Breite  von  0.1  m  Mlf 
hei  normal  2A  karossabler  Länge,  die  bei  Bedarf  auf  2.')  m 
vergrößert  wird. 

Der  Motor,  dessen  vorderster  Punkt  genau  mit  der  Stirn- 
seite der  Vorderachse  abschneidet,  besteht  aus  vier  paarweise 
zusammengegossenen  Zylindern.  Die  Ventile  sind  symmetrisch 
auf  beiden  Seiten  angeordnet.  Die  vorteilhafte  Anordnung  der 
Wasserkühlung  ist  aus  Abb.  -  und  .1  zu  erkennen. 

Der  Vergaser  ist  ein  Spritzdriisenvergaser  mit  konstantem 
Niveau  und  automatischer  Zus.itzluftrcgclung. 

Zur  Zündung  werden  Simms-Bosch  -  Apparate  benutzt.  Das 
('•estänge  der  AbrviUzündung  ist  in  Abb.  4  dargestellt.  Kur 
Kühlzwcckc  ist  ein  Biencnkorhkühler  und  eine  verhältnismäßig 
starke  Zenirifugalpumpc  vorhanden. 

Die  Oelung  erfolgt  durch  einen  sogenannten  Partcrnostcr- 
apparat,  der  seinen  Am  rieh  von  einer  mit  Schutzgehäuse  ver- 
sehenen Kette  erhalt.  Das  Oelgchuusc  selbst  ist  an  seiner  oberen 
Seite  mit  einem  (ila.sdcckel  verschlossen,  so  dali  der  Fahrer  jeder- 
zeit von  seinem  Sitze  aus  mit  dem  Auge  das  Arbeilen  des  Oders 
verfolgen  kann.  Abgesehen  davon,  dal!  jedes  einzelne  der  zum 
Motor  führenden  Oelröhrchen  einzeln  regulierbar  ist,  bleibt  die 


Abb.  -'.    Motor  Biar.chi  im  ".'uttrchnitl, 
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währleisiei.  daiJ  auf  Jen  StuhltmtwUcfl  in 
einem  Abstand  von  4?*  vtin  einander  nach 

je  vier  kleine  halbmondtoriiügc  Federn  cin- 
gciiictet  sind,  «eiche  ein  sofortiges  Ausein- 
andergehen vier  Lamellen  bewirken,  sobald 
der  Druck  der  Kiippclungslcdcr  auf  dieselben 
ausgehoben  wird.  Ucichzvitig  bewirkt  diene 
Amirdnung  ein  weiches  und  allmähliches 
(Ireil'en  der  Kuppelung. 

Man  erkennt  unschwer,  wie  einfach 
die  Kiemente  der  Kuppelung  sind,  und  wie 
leicht  sich  dasselbe  auseinandernehmen  und 
wieder  zusammensetzen  laifi. 

Das  (iehälisc  des  ticschwin  Jlgkcits- 
Wechsels  Abb.  r>  schlictJt  .1  Führungsstaiigcn 
ein.  die  ihrerscils  vier  Vorwärtsgängc  Ulkj 
einen  Rücklauf  betätigen.  Ks  ist  ja  allgemein 
bekam«,  dalt  einer  der  Hauptvoffcjk  der 
l'fcschwindigkeilswcchscl  mit  mehreren  Führ- 
uiigsstaiigcn  darin  liegt,  dal)  sich  kurze 
Weilen  ergehen,  welche  infolgedessen  wider- 
standsfähiger sind,  da  *lv  eine  weit  schwächere 
Beanspruchung  auf  Biegung  erleiden.  I>ic 
Kbene  in  der  die  Kelle  arbeitet  lallt  genau 
mit  der  Millelebene  des  Ketlenradkugcilagers 
zusammen.  m>  datl  ein  schädliches  Moment  vermieden  ist. 

I>ie  Mreinsen  bestehen  aus  2  sehr  breit  dimcnsionicricn 
Brcmstrommcln.  deren  eine  auf  der  sekundären  Welle  des  t»c- 
triebe«  iiutmunticrt  ist.  wahrend  die  «weile  ihre  Wirkung  auf  das 
Differentialgetriebe  ausübt.  Di.  Bremsen  sind  als  normale  Hand- 
bremsen ausgeführt  und  werden  durch  2  t'edale  betätigt.  Die 
I  linterradhremsen  werden  durch  cht  Drahtseil  betätigt,  das  gleich 
heilig  die  Spannung  ausgleicht.  Die  Bremsen  des  DilTerenti.ils 
und  des  Vorgeleges  kiinneii  ohne  Anwendung  eines  Schlüssels 
Von    Hand    s.   Abb.  7    mittels    einer   sich   selbst  arretierenden 


.\bb.  T.    tft*  »•'  Vtcllb  <kh  (jclrielifhicm-.  n  dr>  Itunchi  Wage»-. 


Schraube    gelockert    he  zw.   angezogen    werden.    Die  ßBeifcV 
Abiuiizimg   der   Bremsen   kann  leicht   durch  Ausxvec'wh 
MclalUcgmente  behoben  werden. 

Die  Fabrik   besitzt   eh)  K>>n1ri>IH'ureau,    dem  die  Auf:>!--: 
obliegt  die  rmersiichung   des  Materials   und  der  einzelnen  lerlv: 
gestellten  Teile  vorzunehmen:  dies  gibt  die  Gewähr,  daü  Krsai 
teile  genau  passen. 

Ihe  Firma  soll  aussclilielilich  deutsches  Material  rerri-ldi 
Alles  in  allem,  nach  Konstruktion  und  Ausführung  gehören  ftti 
Wagen  zu  den  besten  italienischen  Fabrikaten. 


Kohlensaure  -Motor  von 

Die  Tagespresse  brachte  vor  Kurze m  Nachrichten  über  einen 
geruchlosen  Automobilmotor,  der  von  Herrn  Fritz  llildebraud. 
konstruiert  worden  sei:  diese  Nachrichten  und  Anfragen  aus  Mit- 
glicderkrciseil  veranlagen  uns.  nähere  F.rkiindigungen  hei  dem  F.r- 
linder,  di-n  der  Berliner  l.okal-. Anzeiger  eilten  Wohltaler  der  Geruch*' 
nerven  genannt  hat.  einzuziehen.  Herr  llildebraud  hat  unsern 
Vertretern  freundlichst  einen  Kinzvliudcrmotor  im  Betrieb  vorgeführt, 
der  mit  Kohlensäure  betrieben  wird:  die  Herren  konnten  sich  von  der 
(icrnehlosigkcit  der  Abgase  überzeugen,  auch  keine  Kisbildung  ftfst' 
stellen. 

Aus  patentrechllicheu  Rücksichten  gibt  der  Krliudcr  die 
Kinzelheiten  der  Konstruktion  der  <  »effentlichkeit  noch  nicht  preis. 
Kine  kritische  Itesprechuitg  müssen  wir  uns  deshalb  für  spater 
vorbehalten,  wenn  der  Sehleier  von  dem  tlcheimnis  gelüftet  ist. 
Für  heute  beschranken  wir  uns  auf  einige  kurze  Angaben. 

Der  Motor  arbeitet  im  Vierl.tkt.  Am  Knde  des  Kompressions- 
buh«  wird  flüssige  Kohlensaure  zugeführt.  Die  Temperatur,  die 
ii'tolge  der  Kompression  elwa  .ItMl't".  betragen  soll,  sinkt  tnlolge 


Hildebrand-Wilmcrsdorf. 

der  Verdampfung  der  Kohlensaure,  sie  betragt  am  Auspuff  anal 
elwa  4°  «'.  Auch  der  Zylinder  hat  angenehme  Handwarm- 
Zutulung  und  Kühlung  lallen  fort.  Km  Ventil  regelt  die  KohUns.mr. 
Zuführung  zum  Motor.  F.iii  Wechselgetriebe  soll  nicht  nötig  «ra 
da  der  Motor  sich  in  der  Tourenzahl  regulieren  lalit  und  vof* 
und  ruckwärts  lauft. 

Dalt  die  Zunahme  des  Aiilomobilvcrkchrs  in  den  StiLUe' 
den    Wunsch    nach    einem    Betrieb    mit    geruchlosen  Ahga>- 
berechligt  erscheinen  lälil.  d  ili  Kohlensaure  als  Kraftnnttel  p£." 
über  dem  feuergefährlichen  Benzin  und  Spirilus  gewisse  Vurzu.e 
hat.  ist  sicher  richtig.    Das  Bestrehen.  Kohlensäure  als  Treib  '' '■• 
für  Moloren  zu  verwenden,  ist  auch  nicht  neu.  hat  aber  bis  jtt" 
keinen  Krlolg  gehabt,    ob  mit  dem  Mildebrand'sehen  Verlan- 
en» zuveiläs-iger  und  wirlschaf.licher  Beirieh  möglich  ist. 
sich   erst  beurteilen   lassen,   wenn   ausführlichere  Angaben  u'- 
weitere  Verstiehsergeiuu-se  vorliegen.    Wie  wir  hören  haben  au. 
die  Militärbehörden  ihr  Interesse  durch  Besichtigung  des  Sll>*«> 
wobei  derselbe  zilfriedenstellelid  arhcilelc.  bezeugt. 
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Zylinderstatistik  vom  Salon. 

Aus  Jen  jährlichen  Zusammenstellungen  von  Luden  Pcrissc 
über  Jen  Pariser  Salon  seien  folgende  Zahlen  entnommen: 

Prozentsatz 


Zylinder/.:»  hl 

1903 

1  um 

1905 

1906 

1 

15 

6 

8 

6.5 

15 

:n 

1 1 

4 

55 

76 

71 

rs 

3  ii.  6 

4 

3 

1 

7.5 

lieber  die  Anordnuni;  Jer  Zylinder  geben  folgende  Zahlen 
Aufschluß: 

Prozentsatz 


1901 

1905 

1906 

33 

33 

33 

Paarweise  zusammengegossen  . 

,  65 

A3 

59 

Als  Block  gegossen  .... 

4 

B 

Zweitaktmotoren  auf  dem  Pariser  Salon. 

Die  Zeitschrift  .La  Francs  Automobile"  bringt  einen  längeren 
Aufsott  über  den  Zweil.ikt-Bcnzinmotor  im  Salon  1906.  Die  Zahl 
der  ausgestellten  Zweitakt-Motorcn  ist  gegen  1905  zurückgegangen 
und  es  scheint,  dal)  bedeutendere  Korischritte  auf  diesem  Gebiet 
nicht  zu  verzeichnen  sind,  denn  keiner  der  Konstrukteure  ist 
dazu  Ubergegangen,  die  Fabrikation  dieses  Motor-Typs  auf/.u- 
nehmen.  Noch  immer  behauptet  der  Viertakt  Motor  unbestritten 
den  Vorrang  und  ist  auch  sparsamer  im  Verbrauch.  Die 
drei  ausgestellten  Zweitaktmotoren  führten  die  Namen  l.egros, 
Viktoria  unJ  D.  0.  P. 

Motor-Rettungsboot  für  Havre. 

Hin  erfreuliches  Kennzeichen  für  die  Umwicklung  des 
Motorboolhaucs  bildet  die  Tatsache,  daU  man  es  bereits  als  fähig 
betrachtet.  Dienste  zu  versehen,  bei  denen  völlige  /Zuverlässigkeit 
und  Betriebssicherheit  eine  unerläßliche  Vorbedingung  ist.  .La 
France  Automobile-  berichtet,  daß  die  Handelskammer  von  Le 
Havre  das  erste  Motor-Kctfingshoot  in  Auftrag  gegeben  hat.  Das 
Boot  wird  von  einer  südfrunzosischen  Firma  bergestellt,  soll  \2  m 
lang.  2.90  m  breit  werden,  0.K0  m  Tiefgang  haben  und  ein  De- 
placement von  9  Tonnen  besitzen.  Der  Preis  ist  auf  35000  Fr. 
angegeben.  Die  Konstruktion  des  Bootes  ist  schwierig,  da  es 
hauptsächlich  bestimmt  ist.  hei  stürmischem  Wetter  in  Tätigkeit 
zu  treten. 

Elektrischer  Automobil/ug.  Bauart  Cantano. 

Während  der  Mailänder  Ausstellung  hat  der  italienische 
Offizier  Cantano,  der  Erfinder  des  elektrischen  Vorderradantriebes. 
System  Fram.  Versuche  mit  einem  neu  zusammengestellten  Frei- 
bahnzug  unternommen,  die  zufriedenstellend  ausgelallen  sind  und 
jetzt  vom  italienischen  Gencralstab  fortgesetzt  werden  sollen.  Der 
Antrieb  wagen  ist  mit  einem  Vierzylinder  75  PS  Fiat-Motor  aus- 
gerüstet, an  den  ein  Dynamo  gekuppelt  ist.  her  erzeugte  elek- 
trische Strom  wird  mittels  Kabel  auf  sämtliche  Wagen  des  Zuges 
verteilt.  Diese  sind  alle  mit  dem  schon  oben  erwähnten  Vorderrad- 
antrieb ausgerüstet.  Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  des  Zuges 
beträgt  14  km  pro  Std.    (Le  Poids  Lourdi. 

Geteerter  Kies  zur  Staubvcrhtltung. 

Die  Londoner  Morning-Post  meldet,  daß  auf  einer  Züricher 
Chaussee  eine  Versuchsstrecke  mit  einer  neuen  Art  geteerten  Kies 
angelegt  worden  ist.  Dieses  Material  soll  allen  Anforderungen, 
welche  man  an  eine  glatte,  widerstandsfähige  und  vor  allem 
staubfreie  Straße  stellen  darf,  nachkommen.  Der  sehr  feine  Kies, 
welcher   keine   Beimischung   von  Kr  Je   enthalten   darf,   wird  in 


einer  besonders  zu  dem  Zweck  konstruierten  Maschine  erhitzt  und 
dann  in  einer  Drehtrommel  der  Kinwirkung  des  flüssigen  Teers 
ausgesetzt,  so  daß  jedes  Teilchen  Kies  mit  einer  Teerschicht  um- 
hüllt wird.  Der  so  geteerte  Kies  wird  aufgehäuft  und  bleiht  in 
bedecktem  Zustande  S—  lü  Wochen  liegen.  Wahrend  dieser  Zeit 
soll  sich  eine  Art  Gährung  einstellen,  infolgedessen  der  Teer  in 
die  Poren  des  Kieses  eindringt,  und  so  jede  Stauhbildung  noch 
besonders  wirksam  verhindert.  Bei  dem  Bedecken  der  Straße  mit 
diesem  Material  muß  die  peinlichste  Sauberkeit  obwalten  da  jede 
Beimengung  fremder  Stoffe  vermieden  werden  muß.  Zum  Auf- 
tragen und  Wulzen  muß  völlig  trockenes  Wetter  abgewartet 
werden.  Diese  nach  dem  beschriebenen  Verfahren  angelegte 
StraO«  soll  außer  den  oben  erwähnten  Vorteilen  noch  den  einer 
gewissen  Elastizität  besitzen,  ein  Vorteil,  der  für  den  Lastautomobil 
verkehr  hoch  einzuschätzen  ist. 

Automobilomnibussc  in  Japan, 
lieber  die  Entwicklung  des  Automobilismus  in  Japan  be- 
richtet das  Automotor-Journal.  Das  Land  der  Chrysanthemen  ist 
im  allgemeinen  kein  .Binnenland"  für  den  Automobilisten,  da  die 
Straßen  vorläufig  noch  recht  ungeeignet  für  derartige  Fahrzeuge 
sind.  Da  man  jedoch  in  Japan  sehr  fortschrittlich  gesinnt  ist. 
sind  seit  -1903  schon  eine  recht  beträchtliche  Anzahl  leichter 
Wagen  eingeführt  worden.  Kürzlich  ist  nun  in  der  Nähe  von 
Osaka  eine  öffentliche  Automobillinie  eröffnet  worden,  Weichesich 
als  erfolgreich  erwiesen  und  schnell  die  Gunst  des  Publikums  er- 
worben hat.  Die  Länge  der  Strecke  beträgt  IS  engl.  Meilen 
I3U.6  kml.  Die  Chassis  werden  von  der  amerikanischen  Wliite- 
Dampfwagen-Co.  geliefert  und  in  Japan  mit  Karosserien  versehen. 
Besonders  große  Schwierigkeiten  verursachte  die  Ausbildung  ein- 
geborener Führer.  Die  Linie  wurde  im  September  des  vergangenen 
Jahres  eröffnet,  die  Wagen  legen  täglich  etwa  Iiki  engl.  Meilen 
zurück.  Bereits  im  Januar  wurden  7  weitere  Wagen  von  der 
Gesellschaft  in  Auftrag  gegeben.  Die  Vollgummibereifung  hat  sich 
gut  bewährt,  die  Hinterreifen  legten  jeder  eine  Strecke  von 
ca.  .25  000  km  zurück,  mußten  also  etwa  zweimal  im  Jahr  er- 
neuert werden. 

Vortrage  aber  Lastautomobilverkehr. 
.Le  Poids  Lourd"  eine  neubegründete  franzosische  Automobil 
Zeitschrift,  die  sich  lediglich  dem  Lastautomobil  widmet,  berichtet 
von  einer  auch  für  Deutschland  sehr  nachahmenswerten  Veran- 
staltung.     Ein    französischer   Automobil-Ingenieur    hat    in  einer 
kleinen  Stadt  Frankreichs  einen  längeren  Vortrag  ulu  r  Lastautomobil 
verkehr  gehalten  und  an  der  Hand  von  Statistiken  und  Rentabilitäts- 
berechnungen  nachgewiesen,  welchen  Nutzen   das  ganze  Leben 
einer  Gegend   aus  derartigen    Betrieben   ziehen   konnte.  Wenn 
solche  Vortrage  auch  nicht  immer  einen  greilbaren  Krfolg  zeitigen 
werden,  so  sind  sie  doch  von  besonderer  Wichtigkeit  für  die 
Industrie,  dadurch,  daß  sie  der  Landbevölkerung  den  Nutzen  und 
die  Vorteile  des  Automobilbetriebes  vor  Augen  führen. 

Darracq-Scrpollet-Omnibusse  in  Mailand. 

Nach  einer  Mitteilung  in  .Die  Zeit-  haben  zwei  l>arrac«|< 
Scrpollet-t  hnnibussc  sich  während  eines  zweimonatlichen  öffent- 
lichen Dienstes  in  Mailand  SO  bewahrt,  daß  sie  den  Preis  des 
Königs  von  Italien  im  Betrage  von  Im  Mi  Lire  erhielten.  I'.is 
Chassis  ist  S.  58  1907  dieser  Zeitschrift  beschrieben.  Die  Maschine 
arbeitet  normal  mit  J»>  at.  ist  aber  für  50  at  berechnet.  Beim 
kürzeren  Anhalten  ,1er  Wagen  sieigt  der  Kcsseldruck  auf  etwa 
35  at,  so  daß  ein  erheblicher  Knergievorrat  für  das  Anfahren 
vorhanden  ist.  Kurbeltrieb  mit  Stiruradvorgclegc  i  l'ebersetzung 
2  :  3)  laufen  in  einem  Ölbad. 
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Gehordnung  für  Fußgänger. 

Von  Jer  Tatsache  ausgehend.  daU  der  gröticre  Teil  der  .tut 
der  StraUe  sich  ereignenden  rnfiille,  hei  welchen  Fußgänger 
durch  Fuhrwerke  zu  Schaden  knmnien.  nicht  den  Kutschern  zur 
1-ast  fallen,  sondern  auf  unvorsichtiges  und  unzwcckinäHgoi  Ver- 
halten des  Publikums  zurückzuführen  sind,  hat  Herr  kcgiciim.'srat 
l)r.  Ilaasclau  im  .Taft"  eine  Gehordnung  für  KuUgängcr  auf- 
gestellt. Da  die  Automobilisten  das  groUtc  Interesse  IUI  einem 
richtigen  Verhalten  der  Fußgänger  haben,  sei  diese  nachfolgend 
mitgeteilt.  Verfasser  wünscht  sie  nicht  als  Polizciverordiiiuig. 
sondern  als  Merkblatt  besonders  zur  Heiehrung  der  Jugend  in 
den  Schulen.    Ein  solches  Merkblatt  soll  lauten: 

1.  flehe  auf  den  llürgersteig  rechts  und  bleibe  nicht  an 
Jen  StraUencckcn  stehen. 

2.  L'eberschreite  den  StraUendamm  rechtwinklig  auf  dem 
kürzesten  Wege,  nicht  in  schräger  Linie. 

i.  Uebcrschrcile  den  .StraUendamm  in  beschleunigtem,  aher 
nicht  eiligem  Schritt  und  richte  deine  volle  Aufmerksamkeit  auf 
die  Fuhrwerke.  Bis  Mitte  des  Kahrdnmmcs  schaue  nach  links, 
sodann  nach  rechts. 

4.  L'chcrsch reite  den  StraUendamm  nicht  an  jeder  beliebigen 
Stelle,  sondern  nur  an  einer  Straßenkreuzung  und  benutze  den 
Schutz,  den  die  in  gleicher  Richtung  fahrenden  Fuhrwerke 
dir  bieten. 

5.  Kannst  du  den  Straßcndamm  nicht  auf  einmal  über- 
schreiten, so  bleibe  in  den  Straßen  ohne  Straßenbahnen  in  der 
Mittellinie  des  StraUendammes  stehen,  da  du  dich  dort  Verhältnis- 
mäUig  sicher  behndest. 

6.  I'nlerlaU  bei  der  SlraUenbahn  und  den  Kraftomnibussen 
das  Auf-  und  Absteigen  wahrend  der  Fuhrt:  es  ist  lebensgefährlich. 

7.  l'eberschreite  nicht  den  StraUendamm  kurz  vor  einem 
sich  nähernden  Straßenbahnwagen  oder  anderen  Fuhrwerk. 

8.  Beim  Verlassen  der  SlraUenbahn  überschreite  nicht  un- 
mittelbar hinter  den  haltenden  Straßenbahnwagen  den  StraUen- 
damm. da  du  Jas  zweite  Gleis  nicht  hinreichend  übersehen 
kannst:  bleibe  einen  Augenblick  stehen  und  prüfe  erst  das 
zweite  (ilcfe. 

Vielleicht  rindet  sich  eine  Gemeindeverwaltung,  ein  gemein- 
nütziger Verein,  ein  wohltatiger  Gönner  «der  eine  Zeitung,  welche 
einige  hunderttausend  Exemplare  dieses  Merk'nliiltehetra  sliflcl 
und  den  Schulen  von  CroU ■  Berlin  zur  Verteilung  überweist. 

New  Yorker  Automobil-Ausstellung. 

l'eber  die  am  I*.  Januar  eröffnete  Madison  Square  Gardon. 
Ausstellung  in  New  York,  die  I  l.iuptausslellung  der  Vereinigten 
Staaten,  berichtet  das  Automotor  Journal  unter  anderen:  l)ie 
Zahl  vier  Ktrawit,  welche  vollständige  Wagen  ausgestellt  hatten, 
betrug  nur  SO,  so  daU  der  verfügbare  Platz  nicht  annähernd 
besetzt  war.  Die  Verbesserungen  bezogen  sich  meist  nur  Details. 
Die  Vertretung  Europas  war  verhällnismäUig  zahlreich.  Was  Jic 
Darbietungen  anbetrifft,  so  konnte  die  New  Yorker  mit  keiner 
der  drei  Ausstellungen  in  Herlin,  London  und  Paris  konkurrieren, 
was  bei  den  letzten  Produktionsziffern  der  Vereinigten  Staaten 
eigentlich  Wunder  nimmt. 

Der  amerikanische  Automobilklub  und  der  Ueberseetransport 
von  Automobilen. 

Der  Automobilklub  von  Amerika  ist  vor  kurzer  Zeit  der 
Krage  näher  getreten,  denjenigen  Amerikanern,  die  den  Wunsch 


haben,  ihre  Kraftfahrzeuge  mit  nach  Europa  zu  nahmen,  um  dort 
automobilistische  Tourcnf.ihrtcn  zu  unternehmen,  die  Möglichkeit 
zu  bieten,  die  Absicht  ohne  große  Schwierigkeiten  ausführen  zu 
können.  Aus  diesem  lirunje  sind  Verhandlungen  mit  den  großen 
Dainpferlinien  angeknüpft  worden,  die  eine  Abänderung  der  bisher 
bestehenden  Vcrp  ickuugsvnrschriltcn  zum  Zwecke  haben,  da  durch 
diese  Verpackung  nur  eine  bedeutende  Mehrarbeit  und  Verteuerung 
des  Transports  licrhciL'ciührt  wird,  ohne  anderseits  den  Auto- 
mobilen den  nötigen  Schutz  zu  gewähren. 

An  Stelle  der  hisher  geforderten  Verpackung  ist  angeregt 
worden,  die  Automobile  in  besonderen  Garage-  oJer  Automnbil- 
tr.inspnrträumcn  unverpackt  unter  zu  bringen,  wo  die  Automobile 
ähnlich  wie  dies  auf  den  englischen  Bahnlinien  der  Fall  ist  mit 
Kiemen  und  Stricken  so  fest  verstaut  werden.  daU  ein  LosreiUen 
oder  Rollen  derselben  auch  bei  hohem  Seegang  und  starken  Be- 
wegungen des  Schiffes  ausgeschlossen  sind. 

Neue  Automobil-Versuche  in  der  englischen  Armee. 

Die  wichtigen  Dienste,  die  die  Last.iutomohilc  der  Militär- 
verwaltung während  der  letzten  Manöver  geleistet  haben,  haben 
der  englischen  Heeresleitung  Veranlassung  gegeben,  eine  starke 
Vermehrung  ihres  automobilistischen  Fuhrparkes  ins  Auge  zu 
fassen.  -  So  werden  jetzt  in  Aldershot  Versuche  mit  Kraftfahr- 
zeugen gemacht,  die  imstande  sind,  für  BN)  englische  Meilen 
Betriebsstoff  mit  sich  zu  führen.  Diese  neuen  Typen  werden 
von  Soldaten  des  Automnbilistcn-Fuhrparkes  bedient,  die  Versuche 
ausschlieUlich  von  Ollizieren  geleitet  und  über  ihre  Ergebnisse 
das  strengste  Stillschweigen  bewahrt.  Diese  eingehende  Erprobung 
und  Jas  lebhafte  Interesse,  das  die  euglischp  Heeresleitung  dem 
getarnten  Kraft  fahrwesen  in  seinen  verschiedenen  Formen  widmet, 
ist  ein  deutliches  Zeichen  dafür.  daU  man  sich  in  England  daran 
gewöhnt  hat,  das  Automobil  sl«  ein  VeiteiJigungsmittel  erster 
Klasse  anzusehen. 

Militärisches  Requisitionsrecht  und  Automobilismus  in 
Frankreich. 

Wie  aus  Frankreich  gemeldet  wirJ.  hat  die  Zählung  und 
Registrierung  der  französischen  Automobile  für  die  Requirierung 
im  Mohilmachungsfall  noch  nicht  durchgeluhrt  werden  können. 
Den  AnlaU  hierfür  bietet  der  l'mstand.  daU  dieses  Vorgehen  vor- 
läufig noch  der  gesetzlichen  Grundlage  entbehrt:  denn  das  (iesetz 
über  das  militärische  Requisierungsrecht  vom  Jahre  I-S77  erstreckt 
sich  begreiflicherweise  nur  auf  Fahrzeuge,  die  mit  Bierden  bespannt 
Werden  und  sieht  die  Heranziehung  von  Automobilen  nicht  vor. 
Ks  wird  daher  eifrig  an  einem  Amendement  zu  dem  Gesetz«  von 
IS77  gearbeitet,  das  dann  sofort  dem  Senate  und  der  Deputierten- 
k. immer  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden  und  die  Ausdehnung 
Jes  militärischen  RequWlionsrechtc*  auf  Kralllahrzeuge  eine  gesetz- 
liche Regelung  erfahren  soll. 

Die  englische  Heeresleitung  und  die  Motorluftschiffahrt. 

Die  eifrigen  von  Erfolg  gekrcnlen  Bemühungen  anderer 
Staaten  auf  flutrtcchnischcn  Gebiete  haben  nun  auch  der  englischen 
Heeresleitung  Veranlassung  gegeben,  sich  eingehend  mit  dieser  für 
militärische  Zwecke  hochbedeutsame  Frage  zu  beschäftigen.  So 
hat  Mr.  Simms.  der  Erlinder  der  bekannten  MagnetzünJung,  den 
Auftrag  erhalten  einen  Motor  von  Um  Hl*,  zu  konstruieren,  der 
so  leicht  wie  möglich  gehalten  sein  soll,  und  der  dann  zu  Ver- 
suchen motoraeronautischem  Gebiete  Verwendung  linden  soll. 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


Nachsicht  bei  der  Automobilsteuer.   lieber  die  Be- 
rechnung der  l'fcrdckrältc  hei  Hlteren  Kraftfahrzeugen   ist  vom 
F'innnzminister  eine  interessante  Verfügung  ergangen.    Nach  einer 
Aiisführungshcstimmung  zum  Stcucrgcsetz  soll  für  die  Berechnung 
der  l'fcrdekr.ifle  der  am  I.  Juli  IWWi  bereits  im  (»eh rauch  befind- 
lichen Kraftfahrzeuge  im  allgemeinen  diejenige  Anzahl  maUucbcnd 
sein,  die  in  der  am  Kraftfahrzeug  in  der  Kegel  helindlichen  Fabrik 
marke   angegeben  ist.    Wenn  der  Steuerpflichtige  eine  geringere 
Anzahl  von  I'fcrdekräftcn  behauptet,  so  soll  es  ihm  überlassen 
bleiben,    durch    eine    einwandfreie    Bescheinigung    eines  Sach- 
verständigen die  wirkliche  Anzahl  der  I'fcrdekrältc  nachzuweisen. 
Es    hat    sich   herausgestellt,   dali  es  mit  grolicn  Schwierigkeiten 
verbunden  ist.  Bescheinigungen  anderer  Sachverstandiger  als  der 
Fabrikanten  zu  beschaffen,  eine  neue  Berechnung  der  l'ferdekralte 
kann  nur  nach  Dcmnnüerung  des  Fahrzeuges  und  i  lelTnung  der 
Zylinder  geschehen.    Das  Reichssch.uzamt  ist  deshalb  damit  ein- 
verstanden, dal)  auch  hei  solchen  älteren  Fahrzeugen  Bescheini- 
gungen der  inländischen  Fabriken  als  genügend  angesehen  werden. 
Die  Fabrik  muH  erklaren,  dali  die  Leistungsfähigkeit  des  Wagens 
nachträglich  nicht  geändert  worden  sei.    Die  Steuerbehörde  ver- 
zichtet  sogar  jetzt   darauf,  dali  der  Wagen  der  Fabrik  wieder 
frorgeführt  wird,  da  eine  Aenderung  unwahrscheinlich  sei. 

'?  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen 
Zubehörteilen  stellte  sich  im  Monat  Januar  1909  wie  folgt: 
1.  Verbrennung»-,  Explosionsmotoren 
lür  Kraftfahrzeuge. 
Einruhr: 
Durchschnittswert  «50  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  IJ3  dz*) 

davon  aus  Frankreich  41  , 

,    Vcr.  Staaten  von  Amerika  .    .  II. 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  .13 1  Mk.  per  dz. 

Disgesamt  .ijfi  dz 

a»   vollständige  Maschinen  -II  . 

davon  nach  Belgien  23, 

a    Frankreich   U  . 

„    Ocstcrreich-l'ngarn^    ....       2  . 
b)  Ersatz-  und  Reserveteile,  allein  eingehend     115  . 

davon  nach  Frankreich  KU  . 

2.  I'ersonenmotorwagen. 

Einfuhr: 

Durschiiiltsvvert  S5«.  Mk.  per  dz. 

Iitagnaimt  

davon  aus  Belgien  

.  Frankreich  

,  Großbritannien  


1  030  dz 

ss  . 

5M  . 

4.5  , 

I«  . 

dS  . 

1.55  . 


„    Ocstcrreich-l'ngarn    .    ,  , 

,  Schweiz  

.    Vcr.  Staaten  von  Amerika 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  825  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  735  dz 

davon  nach  Belgien  4M  „ 

.     Dänemark   5  . 


nach 

«.7 

dz 

»» 

7« 

m 

Italien  •  . 

4<- 

■ 

Niederlande  

1 

Ocstcrreich-l'ngarn 

.  170 

« 

m 

RuMand  in  Europa    .    .  . 

IS 

n 

f 

f» 

Schweiz  

IS 

n 

m 

Brit.  Südafrika  

9 

« 

Argentinien  

.  SO 

* 

Vcr.  Staat,  von  Amerika  . 

.  102 

•  )   =-  1»;  kg. 


.5.  I.astmotor wagen. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  .55(1  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  314  dz 

davon  aus  der  Schweiz  1J4  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  .550  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  I  441  dz 

davon  nach  Grolihritannicn  I  2T>  „ 

4.  Motorfahrräder: 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  900  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   .5  dz 

davon  aus  Belgien   I  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  'MX)  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  14«  dz 

davon  nach  Dänemark  4<>  , 

,     OrnUbritannicn   12  , 

.     RuUland  in  Europa     ....        2  . 
Personenwagen,    /n    Motorwagen    bestimmt.  ■■Ime 
Ciestellrahmen  iChas>isi.  Motor  und  Räder. 
Einfuh  r: 
Durchschnittswert  2<KK)  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   4  dz 

davon  aus  Frankreich   4  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  I  5«o  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   \2  dz 

davon  nach  Frankreich   9  „ 

3  Neue  Motorboot-Gesellschaft.  In  dem  Handelsregister 
zu  Spandau  ist  die  Firma:  Spree  Havel-Motorboot  «".escltsehaft 
mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitze  Spandau  eingetragen 
worden. 

Gegenstand  des  l'ntemchmens  ist  der  Betrieh  der 
l'ersoiu-uschiffahrt.  sowie  Transport-  und  Schleppschiffahrt  aur  der 
Spree  und  Havel  mit  Fahrzeugen,  insbesondere  Motorbooten, 
welche  von  der  Gesellschaft  angeschafft   oder  gemietet  werden. 

Das  Stammkapital  betragt  2*  JIM)  M. 

Geschalt-iührer  ist  der  Kaufmann  Rudolf  Buttner  in  Nieder- 
Schön  hausen. 

f>  Gründung  einer  Automobil-Gesellschaft  in  Varna. 

Auf  Anregung  des  Herrn  Wladimir  Kwaschtschiew.  Mitchefs  der 
Firma  G.  Malejcw  Ji."  W.  Ewaschtschicw,  hat  sich  in  Varna  die 
Automobil-Transport  Akticn-GcMtUehaft  gegründet.  Sie  wird  den 
Personenverkehr  in  der  l'mgebung  von  Varna  betreiben  und 
namentlich  die  Strecken  Varna  Dobritseh  und  Varna-  Baltschik 
rcgclmäiSig  befahren. 
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1  Zolltarifentschcidungen  in  Rumänien.  Pneumatik- 
deckefl  mit  und  ohne  lirahtMreifcn  sowie  Luftsehlauehe  mit 
Ventilen  werden  mich  Artikel  4(<<J  dos  rumänischen  Zolltarife! 
mit  WO  Kranes  und  l.ullschläuchc  ohne  Ventil  nach  Artikel  45') 
mit  4t»  Kranes  pro  Im  kg  verzollt. 

Lieferung  eines  Automobils  fOr  die  Feuerwehr  in 
Barcelona  (Spanien).  Anschlag:  21  000  Pesetas.  Kaution: 
_\Hkl  Pesetas.  Verhandlung:  Ml  Marz  1907  in  den  Casas 
l'onsistorialcs.  her  Wagen  soll  etwa  Jim)  kg  wiegen,  mindestens 
2-i  PS.  haben  und  X  10  Mann  aufnehmen  können,  die  l-änge 
soll  J.50  ni.  die  Spurweite  einschl.  der  Hader  .  m  betragen.  Näheres 
heim  Ayuntamicnto  constitucional.  Seecion  de  Komenlo  in  Barcelona. 

£  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und   MotOrfahrrSdern  im  Januar  |W7   nahm,   verglichen  mit 
dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres,  folgenden  Umfang  an: 
I.  Einfahr  zum  eigenen  Gebrauch: 

1909  |90f 

I.  Motorwagen   447  Stück         45X  Stück 

Wert:    |tt|?50«  I7?:70f 


2.  .Motorwagenteile  für 

3.  Motorlahrräder 


Wert: 


4.  Mntrtrfahrrädertcifc  für 


163  121  £ 

<»:  stuck 

:  574  £ 
:  7<>7  £ 


136  730  £ 

14:  stück 

2  XX1)  £ 
1  W)  £ 


II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   175  Stück  146  Stück 

Wert:  '.Mi  50  £  48  750  £ 

2.  Molorwagentcilc  für   37  (W«  £  16  334  £ 

3.  Motorfahrräder     .    •    .    .    .  62  Stück  84  Stück 

Wert:  2  034  £  3112  £ 

4.  Motorfahrräderteile  für  ...  2  7'>S  £  22l\  £ 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   53  Stück  6Ä  Stück 

Wert:  2$  102  £  36999  £ 

2.  .Motorwagenteile  für  .    ...  8055  £  9  58.?  £ 

3.  Motorlahrradcr   !  Sluck  4  Stück 

Wert:  179  £  205  £ 

4.  MotorlährraJcrtcilc  für  .    .    .  760  £  355  £ 


Gerichtliches. 


Die  unsichtbare  Chausseegeldhebestelle  in  Glasendorf 
zahlen  muß  der  Automobilist  auf  jeden  Fall.  Von 

unserer  Mitglieder  wird  uns  folgendes  L'rloil  des  Schöffen- 
Berichtes  zu  llabelschwerdt  zur  Verfügung  gestellt,  das  eines 
Kommentars  nicht  bedarf  und  leider  rechtskräftig  geworden  ist. 
weil  die  Berufung  unterlassen  wurde.    Ks  lautet: 

I*r  Angeklagte  ist  einer  I  eberlrclung  des  Gesetzes  Tom  2.  Mai 
loon  in  Verbindung  mit  dem  Allerhöchsten  Erlasse  vom  '>.  (oni  1004 
schuidig  und  wird  deshalb  qnter  Auferlegung  der  Kosten  des  Verfahrens 
rti  einer  Geldstiafe  von  drei  Mark,  im  N'ichlbeitreibungsfalic  zu  einem 
Tag*  IhH  verurteilt. 

AuBerdcm  hat  der  Angeklagte  die  hinlert<gcnc  Abgabe  von  2ol'fK. 
zu  tntrichten. 

Gründe:  Am  4.  Juli  I906  fuhr  der  Angeklagte  mit  seinem,  mit 
Gummiradrcifcn  versehenen  und  4  SitrpläUc  enthaltenden  Automobile  von 
llabelschwerdt  nach  Neu  Wilmsdorf  und  zurück,  ohne  an  der  in  Glasen- 
dorf  belegenen  1  haussvehebcstcllc  antuhalten  und  den  vorgeschriebenen 
Zoll  von  je  10  Pfg  ru  entrichten.  Iier  Angeklagte  selbst  bellreitet  seine 
Schuld  und  behauptet,  dal)  er  an  dem  Zollhause  angehalten  und  den 
fälligen  Zoll  bezahlt  habe.  I  »emgcgcnOber  hat  jedoch  der  Zollpächtcr 
Josef  Fischer  bekundet,  daü  dei  Angeklagte  sowohl  auf  der  1  Im-  als  auch 
auf  der  RUckfahtl  die  llebestellc,  ohne  anzuhalten  im  schleunigen  Tempo 
passieit  habe. 

Ha  nun  auch  dei  von  dem  Angeklagten  benannte  K.ntlastungszcuge 
B„  der  sich  mit  auf  dem  Kraftwagen  befunden,  hat.  erklärt  hat,  daü 
der  Angeklagte  auf  der  Strecke  Habehthwcidt  Neu- Wilmsdo-f  nur  an 
einem  Zollhause  beide  Male  angehallen  und  den  ZdII  bezahlt  hat  und 
da  sich  nach  der  weiteren  Bekundung  des  Zeugen  Fischer  an  der  frag- 
lichen Strecke  rwei  <'ha«ssechehcstcllc<i  befinden,  M  ist  jene  Behauptung 
des  Angeklagten  wideilegt.  Nun  hat  rwar  dei  Zeuge  II.  außerdem 
bekundet,  dal)  er  sowohl  wie  der  Angeklagte  julier  der  liebestelle  an 
der  sie  den  Zoll  bezahlt,  eine  zweite  auf  der  C  haussee  nicht  bemerkt 
hätten,  Diese  Bekundung  wird  durch  die  Aussage  des  Zoll- 
pächters Fliehet  insofern  unterstützt,  als  dieser  bestätigt 
hat,  daü  seine  llebestellc  von  weitem  deswegen  nicht  gut 
erkennbar  ist,  weil  das  Zollhaus  etwas  von  der  StraUc 
abliegt  und  d er  ober e  Te il  d e s  Seh I a  g  h  .1  u  m  c-  s  durch  ( .'  h  a  a  s  s  e  e  - 
bäumt-  vetdeckt  wird.  Hat  das  Gericht  hiernach  einerseits 
den  hinwand  des  Angeklagten,  ei  habe  die  fragliche  llebe- 
stellc nicht  bemerkt,  für  erwiesen  erachtet,  so  ist  es  troti- 
dem  andererseits  iu  einer  Vciuiteilung  de»  Angeklagten 
gelangt.  Ks  ist  der  Ansicht.  .Ijü  der  Angeklagte  die  llebe- 
stellc schuldhaftet  Weise  Oficisehcn  hat,  in  dem  er  zu 
schnell  gcfahien  ist  und  es  an  der  erforderlichen  Aiitmcrk 
s a m k e  1 1  hat  fehlen  lassen,  zumal  da  sich  das  Zollhaus  im 
Dorfe  Glasendort  selbst  befindet  und  das  Tempo  in  Dörfern 
laut  gesetzlicher  lies  1 1  in  in  u  11g  verlangsamt  werden'  muU. 
Wäre  also  der  Angeklagte  mil  einer  erlaubten  Geschwindigkeit  gefahren 
und  hätte  er  die  von  ihm  tu  erfordernde  Aufmerksamkeit  an  den  Tag 
gelegt,  so  hätte  er  auch  die  wenign  gut  sichtbare  llebestellc  gesehen. 


fia  der  Angeklagte  ferner  als  Automobilbesitzer  wuUte,  daß  ein  zu 
schnelles  Tempo  und  ru  geringe  Aufmerksamkeit  leicht  wie  gerichls- 
bekannt  das  l  ehcrfnhren  von  l'hausseehebestellen  zur  Folge  haben  können, 
so  hat  er  sich  auch  insusyaklicher  (.')  Betichung  der  ihm  rar  Last  gelegten 
I  cbertretung  schuldig  gemacht,  wobei  e*  dahin  gestellt  bleiben  kann, 
ob  der  Angeklagte  nicht  auch  verpflichtet  gewesen  wäre,  sich  vor 
Antritt  dar  Fahrt  nach  der  Anzahl  und 
renden  liebeatellen  tu  erkundigen. 

Das  Gericht  hat  in  dem  zweimaligen,  sowohl  auf  der  Hin-  wie 
auf  der  knckfahi t  erfolgten  Durchfahren  nur  eine  einheitliche  Handlung 
in  I  'ebereinstimmung  mit  der  gegen  den  Angeklagten  erlassenen  polizei- 
lichen Sliafverfüguog  erblickt  und  somit  tatsächlich  festgestellt, 

dal)  der  Angeklagte  »m  4.  Juli  icjrifj  im  Amlsgeitchtsbezüke 
Habclschueidt  es  unternommen  bat.  mit  einem  mit  Gummi- 
reifen versehenen,  mit  4  Sitzplätzen  ausgestatteten  Kraftwagen 
die  auf  der  llabelschwerdt— Neu-Wilmsdorfer  Kreischaus««  in 
Glasendorf  belegeoe  Chaussehebestcllc  zu  passieren,  ohne  an- 
zuhalten und  den  vorgeschriebenen  Zoll  tu  entrichten. 
Der  Angeklagte  war  daher  wegen  1  "cbertretung  des  §  1  des  Gesetzes 
vom   2,  Mai   l<ar>  in  Verbindung  mit  dem  Allerhöchsten  Krlasse  vom 
<>.  Juni  l'f  )  zu  bestrafen.    Die  in  der  Strafverftlgung  festgesetzte  Strafe 
von  3"  Mk.  war  jedoch  gemiU  §  1  des  genannten  Gesetzes  herabzusetzen, 
da  die  hintertogene  Abgabt  nur  20  Pfg.  beträgt.    Mit  Rücksicht  auf  die 
Sachlage  erschien  eine  Geldstrafe  von  3  Mk.  angemessen,  für  die  ftlr 
den  Kiclitbeitieibungsfal)  gemäf)  §§.'s,  1>>  Strafgesetzbuchs  eine  Freiheits- 
strafe eingesetzt  wurde.    Außerdem,  war  nach  Abs.  3  L.  e.  die  Entrich- 
tung der  hinter zogenen  Abgabe  auszusprechen. 

Den  Kostenpunkt  regeln  49/1  77  Strafprozeß-!  >rdnung. 
Gerichtlicher  Freispruch  eines  Automobilisten.  Dem 
.Lübecker  Gcnetnlanzciger*  zufolge  fuhr  der  Arbeiter  M.  aus  Lebrade  im 
letzten  Sommer  auf  der  Chaussee  Ascheberg- Plön,  als  ihm  bei  einer 
Wegebiegung  der  Kraftwagen  des  Bankiers  G.  aus  Klein  Flottbek,  geführt 
von  dem  Führer  Seh  .  entgegenkam.  Beim  Anblick  des  Kraftwagens 
scheute  das  Pfeid,  so  daß  zwei  Kinder  vom  Wagen  heltn.  Der  Führer 
hatte  sofort,  als  er  sah,  daß  das  Pferd  unruhig  wurde,  die  Maschine  ab- 
gestellt und  gestoppt.  Trotzdem  woidc  ihm  die  Schuld  an  dem  Unfall 
zugesrhoben,  so  daü  er  eine  Strafverfügung  von  -5  Mk,  von  der  Polizei- 
behörde erhielt.  Da«  srhuflengericht  in  Plön  bestätigte  die  StrafvcrfOgung. 
Die  Strafkammer  in  Kiel  kam  jedoch  zu  einem  Freispruch,  da  Sch.  alle* 
getan  halte,  um  einen  l'nfall  tu  vermeiden.  —  Bekannüich  sind  die 
Wege  im  Krei<e  Pl"-n  duichweg  von  sehr  hohen  Knicks  eingeschlossen, 
die  jede  Aussicht  vei hindern,  ein  l'nfall.  wie  vorstehend,  kann  also  leicht 
passieren.  In  diesem  Jahre  werden  nun  die  Knicks  an  ca.  40  scharten 
Karvea  abschauen,  damit  die  Aussicht  frei  witd. 

L'nfall  durch  ein  scheuendes  Pferd.  Zu  welchen  verdrehten 
Schlüssen  der  blöde  Autohatl  verleitet,  zeigt  ein  Bericht  im  .Vorwärts" 
«her  einen  L'nfall,  den  ein  durchgehendes  Pferd  verursacht  hat.  Ls  wird 
dort  angegeben: 

.Ks  sei  tu  diesem  Fall  folgendes  mitgeteilt:  Am  0  Juli  1*14 
hielt  der  Milchhändler  II  in  Dorumer:.  (Westfalen!  vor  einer  Wirtschaft. 
Während  sich  H.  im  Hause  befand,  fuhr  ein  Motorrad  an  seinem  Fuhr- 
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wctk  vorüber,  .sein  Pferd  wurde  hierdurch  scheu  und  ging  mit  dem 
Wagen  in  der  Richtung  nach  Witten,  wo  die  Stulle  bergab  gehl,  durch. 
An  einer  anderen  Wn behalt  wollte  ein  Fuhrunternehmer  HL  das  Pferd 
aufhalten  und  knallte  ihm  mit  der  Peitsche  entgegen.  Infolgedessen 
bog  da*  durchgehende  Tier  links  ab  und  Überfuhr  den  (rtlhercn  Walzet 
W.,  welcher  einen  lieinbrach  erlitt  und  nun  m>  M.  Schmerzensgeld, 
464.50  M.  Pflcgekosten  und  So  M.  monatlich  l'iiterhaltsrenlc  wegen  ver- 
minderter Erweihsläbigkeit  von  dem  Kuhrhaller  11.  verlangt 

D.>r  Beklagte  beruft  sich  darauf.  daß  das  Motorrad  in  rasender 
Geschwindigkeit  und  unter  starkem  Geräusch  an  dem  Pferde,  du  ab- 
strängt voi  der  Wirtschaft  gestanden  habe,  vorbeigefahren  «ei,  wodurch 
da*  Pferd  er.t  scheu  geworden  und  durchgegangen  sei.  Sadann  liege  ein 
Mitvei schulden  des  bcliunken  gewesenen  Klüger*  vor.  Auch  würde  das 
Plcrd  den  Kläger  nicht  umgerannt  haben,  wenn  nicht  S.  mit  der  Peitsche 
geknallt  und  es  dadurch  tum  Abbiegen  gezwungen  hätte. 

I  >as  Landgericht  Hachum  erkannte  den  Klagealispruch  dem  Grunde 
nach  als  gerechtfertigt  an.  L'ie  gegen  das  laodgerichiliche  t  r teil  ein- 
gelegte Üerufung  wurde  vom  Obcrlandesgeiicht  flamm  zurückgewiesen. 
Das  Berufungsgericht  sag«:  Wird  durch  ein  Tier  ein  Mensch  serlcm, 
so  ist  nach  §  HM  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs  derjenige,  welcher  das 
Tie»  hält,  verpflichtet,  dem  Verletzten  den  daraus  entstehenden  Schaden 
in  ersetzen.  Darüber,  dali  der  Beklagte  das  Pfer.l,  mit  dem  der  Milch- 
wagen  bespannt  war,  hielt,  herrscht  unter  den  Parteien  kein  Streit,  hin 
Schade  sei,  tnhrt  das  Berufungsgericht  weitet  aus.  nicht  mehr  als  .durch 
ein  Tier"  verursacht  anzusehen,  wenn  das  Tun  des  Tieres  ein  unwill- 
küilichcs  gewesen  sei.  Das  liege  vor,  wenn  ein  äußeres  Ereignis  mit 
solch  unwiderstehlicher  Gewalt  auf  den  Korper  o  ler  die  Sinne  des  Tieres 
eingewirkt  habe,  da»  es  nach  physiologischen  Gesetzen  gar  nicht  ander« 
habe  handeln  können,  wenn  -  mit  andern  Worten  —  das  eigentliche 
tierische  Tun  ausgeschaltet  werde  und  es  sich  um  eine  rein  mechanische 
Hewcgung   handle.     Das  Vorbeifahren  eines  Motorrades  sei  ein  solches 


Kreignis  nicht.     Das  dadurch  bewirkte  Scheuwcr  lcn  und  Durchgehen 
eines  Pferdes  sei  gerade  in   ler  tierischen  Natur  begründet  und  eine  Ver 
f  wirklichung  der  eigentlichen  Tiergefahr,  nie  der  g  S.u  des  Bürgerlichen 
Gesetzbuches  sie  im  Auge  habe. 

Aber  auch  äas  Fingreifen  des  S.  sieht  das  Berufungsgericht  nicht 
als  unterbrechend  lilr  den  Kausalzusammenhang  zwischen  dem  Durch- 
gehen des  Pferdes  und  dem  Unfall  des  Klägers  an.  Ein  lern  Pferde 
aufgezwungener  Wille  könne  nicht  in  Betracht  kommen,  denn  S.  habe 
nicht  den  Willen  gehabt,  daß  das  Pferd  links  abbiege,  sondern  dal)  es 
stehen  bleibe. 

Die  gegen  das  ..bei  landesgci  iehlliche  I  i  teil  eingelegte  Revision 
hatte  keinen  Erfolg  und  wurde  vom  IV.  Zivilsenat  de»  Reichsgerichts 
zurückgewiesen." 

.Nach  lern  hier  nun  mit  deutlichen  Worten  erzählt  worden  ist,  daß 
der  I  nlall  durch  lie  Nachlässigkeit  des  Pferdebesitzers  und  die  Un- 
geschicklichkeit -tes  Fuhrunternehmers  S.  veranlaüt  worden  ist,  kommt 
J  is  sozialdemokratische  Blatt  zu  folgendem  Überraschenden  Schlott: 

,Der  Fall  zeigt,  wie  dringend  erforderlich  die  gesetz- 
liche Haftung  der  Motor-  and  Automobilhalter  Ulli" 

Wenn  dei  .Vorwärts*  nun  si  hon  meint,  diu  .ler  I  r lieber  der 
Erscheinung,  die  .las  Pferd  scheu  gemacht  hat,  haftpflichtig  gemacht 
werden  soll,  dann  muH  er  diese  Haftpflicht,  wie  die  .Automobil -Welt' 
richtig  bemerkt,  doch  billigerweisc  atlt  jede  Ursache  erstrecken,  z.  B.  auf 
einen  Menschen,  der  durh  Schreien  ein  Pferd  erschreckt,  oder  auf  den 
Verleger  eines  Zcitungsblattes,  das  au!  die  StraOe  geworfen  worden  ist, 
dort  vom  Winde  dem  Pfcidc  entgegengetrieben  wird  und  damit  scheuige 
Pferde  zum  Durchgehen  bringt.  Aber  ncinl  Der  rechtliche  Grundsatz, 
dal!  ein  Schuldgrund  allgemein  gelten  und  nicht  auf  besuodere  Fälle 
b  grenzt  werden  soll,  hat  für  den  .Vorwärts"  keine  Gültigkeit  und  50 
schafft  er  lOr  die  Motorfahrzeuge  besondere  strafrechtliche  Grundsätze. 
Darin  geht  er  mit  der  „Deutschen  Tages  Zeitung-  einig. 


Oeffentlicher  Automobil- Vermehr. 


Neue  Omnibuslinie   im  Beritner  Vorortverkehr.  Der 

.B  B.-Z."  zufolge  liegen  Uber  die  projektierten  Antomr.bilomnibuslinien 
von  Wilmersdorf,  deren  Konzessionierung  bei  den  Polizeipräsidenten  von 
Berlin,  Schöneberg  und  t oarlottcnburg  nachgesucht  ist.  weitere  An- 
gaben, insbesondere  auch  hinsichtlich  dei  Kentahilitälsbeieclinung  vor. 
Die  von  der  Stadtgemeinde  Wilmei sdorf  zu  betreibenden  vier  Linien,  die 
in  der  l.inkstraUc,  der  Bclh-vuestrafle  und  auf  dem  Wilhelmsplatz  in  Berlin 
beziehungsweise  auf  dem  Wilhelmsplatz  in  1  harlottcnburg  endigen  sollen, 
sind  zusammen  JJ.5  Kilometer  lang  und  beinspiuchcn  insgesamt  ein 
Anlagekapital  von  610,000  Mk.  Der  Betrieb  roll  in  Abständen  von  zehn 
Minuten  durch  si  Wagen  und  6  Kcseivcwagcn  erfolgen,  für  jeden  Wagen 
sind  l»>  Innenplitze  und  18  Deckplatte  «orgeschen.  Täglich  werden 
4)2  Hin-  and  Rückfahrten  zurückgelegt  in  einer  Gesamtstrecke  von 
4H00  Kilometer.  Es  stellen  sich  die  Kosten  für  eine  Fahrt  auf  i.m  Mk. 
und  die  täglichen  Betriebskosten  anf  2t,i$  Mk. 

Staatliche  Autom  hil w-rblndung  in  Bayern.  Die  staatliche 
Automobilvcrbindung  Mittenwald— Gat misch  erlährt  nach  der  .Allgemeinen 
Ztg."  München  während  der  heurigen  Sommersaison  eine  bedeutende 
Verbesserung.  Abgesehen  davon,  daß  mit  dem  Fahrpreise  von  lo  Pfg. 
pro  Kilometer  —  die  ganze  Strecke  i  stet  dann  für  eine  Person  nur 
mehr  i.fto  Mark  -  eine  Verbilligung  der  Fahrgelegenheit  eintritt,  sollen 
im  Bedarfsfalle  t  .glirh  bis  ru  K  Fahrten  in  jelei  Richtung  zur  Aus- 
führung kommen  und  stehen  hierzu  4  Motor  und  j  Anhäogewagen  zur 
Vertagung.  Nach  Fertigstellung  der  StraBenvcrbreilerung  ber  der  Strecke 
Walchensee  und  Urfeld  werden  auch  zwischen  Bad  Tölz  und  Mittenwald 

Zur  Linfiihrung  de*  Motorwagenbetriebes  auf  einzelnen 
Strecken  der  preußisch -hessischen  Staatsbahnen  sind  jetzt  die 
ersten  mit  Akkumulatoren  zu  betreibenden  Motorwagen  fertig.  Sie  ent- 
halten je  60  Sitzplätze  III.  Klasse:  Abteile  für  Raucher  und  Frauen  sowie 
Gepäckaufgabe  sind  nicht  vorgesehen.  Nach  Bedarf  kann  ein  Abteil 
auch  für  Reisende  zweiter  Klasse  vorbehalten  werden.  F.me  Probefahrt 
mit  einem  der  neuen  Wagen,  die  der  Ki-enbahnminister  auf  der  Strecke 
Berlin— Zossen  unternommen  hat,  ist  durchweg  zufriedenstellend  aus- 
gefallen. Die  Motorwagen  sollen  im  Bezirk  der  Eisenbahndircktion 
Mainz  in  Dienst  gestellt  werden. 

Ueber  den  Motorwagenverkehr  auf  Slaatsbahnstrcckcn  nach 
Ingelheim,  Oppenheim  and  Raunheim  wird  zu  den  kürzlich  verüftenl 
liebten  Angaben  amtlich  mitgeteilt:  Am  s.  d.  Mb.  sind  zunächst  milden 
uns  zu  Gebote  stehenden  Trieblagen  die  Fahrten  Ihr  den  .Jüi-ntlichen 
Vcrkelir  nach  dem  bereits  bekanntgemachten  Fahrplan  auf  der  Strecke 
Main»- Oppenheim  begonnen.   Bei  den  stark  mit  Schnell-,  Personen-  and 


Güterzügen  belegten  Strecken  ist  das  Verkehren  dei  Triebwagen  in 
regelmäßiger  stündlicher  Zugfolge  nicht  aosfllbrbar  und  auch  nicht 
beabsichtigt,  weil  hieizu  bei  den  vielen  vorhandenen  Zuggelegenhcitcn 
keine  Veranlagung  vorliegt.  Die  Triebwagenfahrten  haben  den  Zweck, 
in  längeten  Pausen  zwischen  zwei  Vollzügen,  je  nach  dem  festgestellten 

I  Bedürfnis  einer  verhältnismäßig  geringen  Anzahl  von  Reisenden  Kauf- 
leutcn,  Beamten,  Schülern,  Arbeitern  usw.  für  welche  die  Anordnung 
von  Vollzügen  wegen  der  zu  schwachen  Besetzung  nicht  11  rechtfertigen 
sein  winde,  Gelegenheit  zu  geben,  zu  passender  Zeit  in  die  Geschäfte, 
die  Bureaus,  die  Schulen,  zu  den  Arbeitsstellen  usw.  zu  gelangen  und  in 
Mittagspausen  die  eigene  Behausung  aufzusuchen.  Außerdem  dienen 
diese  Fahrten  als  Zuhringerzüge  von  den  Vororlen  zu  passenden 
Schnellzügen  in  Mainz.  Nach  Anlieferung  weiterer  Triebwagen  und 
nach  Beendigung  der  anzustellenden  Probefahrt  0  wird  sofort  mit  der 
Kinlcgung  der  fahrplanmäßigen  Züge  auf  den  Strecken  Mainz  Ingelheim 
und  \Uinr-RUssclsheim  be-gonnen  werden  Nu  h  späteren  Mittellungen 
erfreuen  sich  die  Motoiwa^cn  einer  großen  Beliebtheit  beim  Publikum. 
Wie  wir  htiren,  «.dl  dre  Eisenbahn  lirektmn  bei  günstigem  Erfolg  gewillt 
sein,  grüßet c   Wagen   bis   in    It/J  Plätzen   in  Dienst   zu   stellen  bei 

1  gr  ideier  Geschwindigkeit.  Auch  soll  die  Zahl  der  Fahrten  vermehrt 
weiden.  Die  Neueinrichtung  ist  für  die  Stadt  Mainz  von  bedeuten  lern 
Werte.  Vielleicht  entschließt  sich  die  Balinverwaltung  noch  dazu, 
Motorwagen  nach  dem  Rheingau  laufen  zu  lassen. 

Eine  nene  Automobil-Post  von  Hamburs-  nach  Wohldorf. 

Am  2r>.  Januar  ist  von  der  Post  eine  neue  Verbindung  zwischen  Ham- 
burg und  Wohldorf  und  zurück  eröffnet  worden,  die  durch  Automobile 
hergestellt  wird. 

Die  erste  postalische  Automobil-Linie  In  Oberschlesien. 

Der  Po.ttiskus  wird  zwischen  Bahnhof  Kandi  zi«  und  Kose]  Stadt  einen 
regelmäßigen  Automobilverkehr  füi  die  Beförderung  von  Postsachen  und 
Personen  einrichten.  Für  diesen  Zweck  sind  bei.its  zwei  größere  Auto- 
mobil  1  )mnibusie  der  Süddeutschen  Automobil  -  F'abrik  in  Gaggenau 
in  Baden  in  Auftrag  gegeben  wordeo.  Von  den  Erfahrungen,  welche  man 
mit  diesen  Geläbiten  auf  der  Strecke  Kan Jrzin—  K'^sel  machen  wird, 
soll  die  weitere  EinlUhrung  de«  Automobil«  auf  anderen  otoravMerÜacben 
Posllinien  abhängig  gemacht  werden. 

bruch  z.igt  gegenwärtig  das  Itild  einer  gedeihlichen  Entwicklung. 
Nachdem  die  Wa^en  im  1  iktober  v.  J  mit  neuen  statken  Reifen  «ersehen 
sind,  fahren  sie  vorzüglich  und  pünktlich.  Die  Fahrten  selbst  linden 
gioßen  Anklang,  oft  könoen  die  Fahrgäste  nicht  befördert  werden.  Die 
Aulomobilgcsells.  haft  hat  das  Aktienkapital  auf  700»  Mk.  erhöht  und 
ein  dritter  Wagen  ist  in  Auftrag  gegeben 
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Ausstellungswesen. 


II.  Automobil  •  Ausstellung  Bremen  1M>7.  Der  Hrcmcr 
Automobil-Klub  c.  V.  hat  beschlossen,  an  dem  gelegentlich  der  Automobil- 
Ausstellung  (um  Automobil  Klub  .  Xicdcisachscn"  zu  veranstaltenden 
Blumen  Preis-Korso  ti iliuochmcn.  Für  die  geplanten  Motorboot- 
rennen  auf  der  Weser  liegen  bereiU  einige  Nennungen  vot  [  *ie  Zu- 
seil 'i.sigk.  iisfahtt  dir  Automobile  und  Motorräder  und  Motorräder  mit 
Beiwagen  wird  'ibet  die  Strecke  von  ca.  Jen  km  fihicn.  Al>  Hcllvei- 
trtlvndci  ijesctiäfl»lcitcr  der  Ausstellung  wutdc  von  drm  Aihciisaussrhusse 
Heu  Dr.  med,  A.  Witte  gewählt.  Dem  hbicnaussi.  huli  ist  noch  Herr 
Gcwcrberat  Wegfall  beigclietcn.  Die  EicnbahndircUinnen  im  oldcn 
hurg,  Baien,  Hävern,  Preulken-Hcssen  Keiclisland  haben  bereit,  frachtfreie 
Klii  kbefürderung  aller  uiivet kauften  oder  unverlostcn  Ausnellungigliiii 
gewährleistet  Mit  dei  Iter.tellung  de»  Aus.tcllung.kalalogs  int  die  Buch ■ 
dtuckerei  Theodor  Klichc  bctiaut  wordeo. 

Internationale  Automobilauastellung  In  Kopenhagen, 
tH,  September  bis  1.  Oktober  1U07,  |Jei  amwlc  Automobilklub 
und  det  Veiein  von  Kauflcuien  Und  F«l't ikanlcn  dei  A'itoiroi.ilbi.nchc 
haben  gemeinsam  hr.rlilosscn  in  den  Tagen  vom  -K.  September  bis 
rum  7.  Oktober  U/07  im  Kopcnhagtncr  Tivoli  eine  mtei  nationale 
Automobilausstcllung  ;u  vcranstallin  Du'  Ausstellung  und  alle  Alten 
Autumobilc,  Motoiboole.  .«wie  Mototwjgcn  tOr  den  Gebrauch  der  Laad 
wiitschatt.  der  Feuerwehr  und  de-»  SaniLiisuescns.  sowie  I  imit'I'Usse, 
fituralfll  und  Lastuagcn,  Auloroeuiccn  und  \l  .t-.i  lahrridcr  umfassen. 
Schon  ehe  dir  Abhaltung  dei  Ausstellung  endgültig  beschlossen  wat. 
wai  bereits  ein  so  gioüci  Ansrlilutl  seitens  de-  In-  und  Auslandes 
gesichert,  daü  is  die  gtoüfc  AutoTtobitau-stcllung  weiden  wild,  >lie  bi-hcr 
in  Skandinavien  aa-jcllllra  Wordca  ist.  und  sc. (dem  hat  sich  die  Anzahl 
der  angemeldeten  Teilnehmer  derart  vermilirt,  daU  man  daiaul  bedacht 
sein  raull.  Vor keht ungen  tu  der  dadurch  benötigten  Pl.uzben  Ii  .ffung 
ra  treffrn. 

Das  Bureau  der  Ausstellung  ist  Btcgadc  28,  Kopenhagen  K. 
Die  I.  Internationale  Motorboot-Ausstellung  Kiel  1 '. w > 7 

hat  ihren  Nen  n  t>  ngssch  lu  U  fbr  ausländische  Ausstellet  auf  den 
i}.  Apul  veilegt.  Die  Eröffnung  findet  bekanntlich  am  16,  Juni  durch 
Seine  Königliche  II  Im  u  dem  Prinzen  Heinrieh  s.  I  m  utten  statt.  Am 
2.  Juli,  also  nach  Schlatt  der  Aufteilung,  werden  untet  Mitwirkung  der 


Kaiserlichen  Manne  Probefahrten  veianslaltcl,  um  festzustellen,  welche 
Motoren  den  bcsoodcicn  an  sie  tu  stellenden  Anfurderuagen  entsprechen. 
Die  Ausstellung  wird  insnfern  von  besonderer  Hcdeutung  sein,  als  es  die 
eis  e  Ausstellung  ist.  bei  welcher  der  Schweipunkt  nicht  auf  der  sport- 
licher], sondern  auf  der  praktisrhen  Seite  licet.  Auller  Motoi  rWIici booten 
kommen  sogar  glitte  Obel  4'J  m  lange  Motorlcichtcr  zur  Ausstellung, 
die  zum  Tianspoil  auf  Kanälen  Verwendung  linden,  Selbslvcisländlich 
schlieüt  die«  nicht  aus.  datt  die  Aufstellung  auch  mit  zahlreicbea  Sporl- 
boolcn  und  besundeis  Rennbooten  beschickt  wird  Kin  französischer 
Auweiler  teilte  mit.  datt  ei  mit  .einem  Motoiboot  durch  die  vctsrhicdrncn 
Kanüle  von  Tnulouse  nach  Kiel  f.iMcn  wollte. 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung  von  Motorfahr- 
zeugen, Motoren.  Werkzeugmaschinen,  Fahrrädern  etc.  Leip- 
zig ltttir.  Als  bester  Giadmcssci  IQi  den  Weil,  die  Bedeutung.  Nutz- 
IlCfikev!  und  Beliebtheit  periodisch  wiederkehrender,  Verkauls-  und  Kio- 
kaufszwecken  im  Gios.overkchi  dienender  Veianstaltungen  wird  immer 
der  Umstand  zu  gelten  haben,  wie  itark  die  Platznachliagc  iit  und  in 
welchem  l'mfangc  die  Malranmeldungen  eingehen  In  dieser  Beliehung 
hat  die  heutige,  in  ihrem  zehnten  Jubiläumsjahre  stehende  Leipziger 
Herbstausstellung  eine  nahezu  glänzende  Situation  aufzuweisen,  denn  die 
Anzahl  der  eingegangenen  Anmeldungen  übertrifft  gegenwältig,  ca. 
7  Monate  vor  Beginn  der  Ausstellung,  um  ein  bedeutende!  die  Anmel- 
dungen zu  gleicher  Zeit  im  Vorjahre  uod  nötig!  dadurch  die  Ausstellungs- 
leitiiog,  schon  jetzt  an  die  Vornahme  von  Kigänrungsbauten-  zu  denken, 
die  bei  der  grollen  Ausdehnung  des  Krystall- Palastes  erfreulicherweise 
möglich  sind.  • 

Das  den  Leipziger  Spezialmcssen  schon  immer  entgegengebrachte 
Interesse  ist  in  allen  denjenigen  einschlägigen  Fabrikanten  etc.  Kreisen, 
die  neben  der  Wahrnehmung  des  Inlandsgetchäfts  auch  Werl  auf  die 
l'flege.  fei  es  vnihandencr,  sei  es  auch  eist  anzuknöpfender  ausländischer 
Geschäflsbrzichuogcn  Lrgcn,  eben  loitgeselft  von  Jahr  zu  Jahr  im  Steigen 
begiiflen.  FbenLIIs  gute  Fortschritte  macht  alljährlich  der  IDr  die 
wechselseitigen  geschäftlichen  Beziehungen  »o  ubetaus  weltvolle  persöo- 
liche  Kontakt  der  Aussteller  und  Käufer  untereinander,  und  dUifte  ia 
absehbarer  Zeit  sich  dieser  Kontakt  zu  eine«  Notwendigkeit  Ihr  schnelle 
und  glatte  Geschrflsabwickelung  ausbilden. 


Der  l<leine  Vll 

Auch  die  YIctorla-W'erWe,  A.-ti.,  Nürnberg,  waren  auf  der 
letzten  Automobit-Aus.lcllung  mit  zwei  neuen  Typen  des  kleinen  Motor- 
wagens vertreten,  mit  einem  7  PS  Zweisitzer  und  einem  5  PS  Molor- 
(■epäckwagrn.  In  unserer  Abhandlung  Obel  kleine  Motot wagen  in  Heft 
jo  v.  J.  konnten  die  Victoriawagcn  nicht  mehr  einbezöge  i  werden,  weil 
das  betr.  Material  nicht  zur  Zeit  einging.  Deshalb  sei  hicimit  auf  die 
beiden  ansprechenden  neuen  Typen  der  Victoria- Werke  nachträglich  hin- 
gewiesen, 

Der  Victoria-Zwcisil/cr.  s.  Fig.  I,  besitzt  einen  7  l'S  Zwei 
zylindcrmotor  stehender  Bauart,  gesteuerte  Ventile,  Spritzvergascr.  Akku- 
mulitorcn-KcrzrozOndurg.  Auf  Wunsch  kann  auch  magnctclcktrischc 
Zündung  eingebaut  werden.  Die  Wasserkühlung  ei  folgt  dutch  Lamellen- 
kühler und  Pumpe  km  TropfOler  besorgt  die  Schmierung.  Durch  eine 
entlastete  Kupplung  wird  dei  motorische  Anhieb  auf  das  Zahnrad- 
Wechselgetriebe  und  dutch  Cardanwellc  auf  die  llinteiräder  übertragen. 
Das  Wechselgetriebe  hat  drei  Vorwärts  und  einen  RQckwäitsgang,  der 
dritte  Lang  steht  in  direktem  Eingriff. 

Die  Schaltung  erfolgt  dutch  einen  rechtsseitig  iitgcoidneten  Hand- 


I  ig.  I 


torin  -  Wagen. 

hebet,  welcher  in  zwei  Backenhebcl  gteift.  die  je  ein  Scliallorgan  be 
tätigen.  -  Die  Backenhebcl  weiden  in  ihrer  Kubestillung  durch  Stift 
federn  slarr  mit  dem  Sclialtscgment  veibui.den  und  kichern  somit  voll- 
kommen vor  Veiachiebung.  —  Diese  ges.  gesell  Anordnung  gewähr- 
leistet rine  absolut  kmrekte  Blocktet ung  der  beim  Fahren  lutlcr  KiagriH 
stehenden  Zahnräderpaal e.  —  Ks  kann  bei  dieser  neuartigen  Anordnung 
direkt  von  einer  Geschwindigkeit  in  die  andeie  geschaltet  werden,  ohne 
dall  eine  dazwischen  liegende  Geschwindigkeit  passieit  wird. 

Zwei  von  einander  unabhängige,  doppelt  wttkcode  metallische 
Iiiemsen,  von  de  .cn  eine  mit  dem  rechten  r-uli  daich  ein  Pedal,  die 
andere,  recht»  vom  Fuhrersitz,  mit  dem  Handhebel  betätigt  wird,  e«. 
weisen  sich  als  völlig  zuverlässig,  —  Um  beim  Befahlen  hoher  Berge 
der  Gefahr  der  rückwärtigen  Bewegung  des  Wagens  en  hoben  zu  sein, 
ist  eine  Hinlc:iadnabe  als  Sperrrad  ausgebildet,  in  welches  gegebenenfalls 
eine  Klinke  sperrend  eingreift. 


Fig.  -\ 
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Durch  Verwendung  sehr  langer  TragTrilcrn  in  Verbindung  mit 
den  ges.  gesch.  Federdämpfern  ist  für  eine  sehr  geschmeidige,  angenehme 
Abfederung  sorge  getragen.  — 

Den  Kopf  der  Steuerung  bildet  der  ttummiball  für  die  liuppe, 
s.  Fi«.  1  u.  2,  der  den  Luftst-om  durch  die  hohle  Achse  nach  der  Huppe 
leitet.  —  Der  den  lluppenball  mit  der  Huppe  verbindende  MeUllschlaucb. 
welcher  oft  in  unbequemer  Weise  entlang  der  Steuersäule  angebracht  ist. 
kommt  dadurch  in  Wegfall.  — 

Die  Karosserie  ist  elegant  und  bietet  reichlich  Platz  für  nrei 
Personen.  Die  Auftritte  sind  durchgehend,  indem  sie  den  hintcien  und 
vorderen  Kotflügel  miteinander  verbinden,  wodurch  auch  ein  Beschmutzen 
der  Fahrenden  ausgeschlossen  ist.  - 

Der  tweisiMige  Victoria-Motorwagen,  dessen  regulärer  Preis  exkl. 
Verdeck,  mit  Akkumulatorcnzündung.  Huppe  unl  iwei  Ocllaternen 
M.  J900.  —  bl.  stellt  einen  Typ  der  kleinen  Wagen  dar,  der  »ich  durch 
seine  gediegene  Ausftthtung  sehr  rasch  Eingang  in  solchen  Interessenten 
kreisen  verschaffen  wird,  die  einen  zuvci  lässigen  Wagen  zu  einem  ver- 
hältnismäSig  billigen  Preise  eiweiben  wollen. 

Die  iweite  Type,  der  kleine  V  iclor  ia  -  Mo  tor  •  ij  cpäck  wagen , 


s.  Fig.  2.  welcher  gleichfalls  auf  der  Internationalen  Automobil-Aus- 
stellung vorgeführt  wurde,  hat  sowohl  durch  sein  gefälliges  AeuScre. 
wie  dutch  seine  zweckmäßige,  .».olide  Konstruktion  eine  große  Anzahl 
Anhänger  im  In-  und  Auslände  gefunden.  —  Dieser  Wagen  eignet  sich 
insofern  besonders  für  den  tirotliladlvcikchr.  da  er  bei  geringem  Eigen 
gewicht  Listen  bis  zu  3JO  kg  befördert,  wenig  Platz  einnimmt  und  bei 
gl olter  Betriebssicherheit  geringe  l.'nlcihallungskosten   verursachen  soll. 

Die  Anordnung  des  Chassis  weicht  von  der  des  Zweisitzers  wesent- 
lich nur  in  zwei  Punkten  ah,  und  zwar  in  der  Aufhängung  und  An- 
ordnung de!  Mo:ors,  sowie  in  der  Konstruktion    des  Wechselgetriebes. 

Zum  Einbau  gelangt  ein  luftgekühlter  Zweizylinder  . V'-Motor 
von  ra.  5  PS.  der  unter  dem  Futtbiett  des  Fuhrersitzes  aufgehängt  ist. 
Durch  einen  reichlich  bemessenen  Ventilator  wild  die  Abkühlung  wirk- 
sam unterstützt.  _  Die  Betätigung  der  Hebel  und  Srhaller  ist  ähnlich 
der  bei  'lern  kleinen  Zweisitzer.  --  Für  giolie  Warengeschäfte  lädt  sich 
die  Anschaffung  eines  Viclnria-Mntorgrpäckwagcn*  empfehlen,  da  er  mit 
dem  Voriug  der  Betriebssicherheit  noch  den  des  billigen  Preises  ver- 
bindet und  wegen  seines  iuücist  gelälligen  Aussehens  stets  eine  gute 
Reklame  fOr  seinen  Besitzer  bildet.  — 


Verschiedenes 


Du  Schleudern  der  Automobil-Omnibusse  auf  glattem 
oder  schlüpfrigem  Pflaster  ist  schon  seit  längerer  Zeit  in  Berlin  Gegen- 
stand eingehender  l'n'crsuchung  sowohl  seitens  dei  Aufsichtsbehörden 
wie  seitens  der  Bclricbsgcsell<chaiten.  Ks  sind  erst  kürzlich  Hemm- 
Vorricbtunicn  behrjrdlicn  geprüft  worden,  die  das  (.leiten  der  Hinlei 
räder  scrliUicn  sollen,  die  Versuche  zeigten  auch  befriedigende  Ergcb- 
nisse  in  geptiasterten  Sftrauen,  auf  dem  mit  einer  l-.iskruste  aberzogenen 
Asphalt  versagte  inacs  die  Schutz  Vorrichtung.  Die  dleitschuhe,  welche 
man  an  kleineren  Krallfahrzeugen,  auch  an  den  Hinteitiidctn  mancher 
Automobil. Di oschken  angebracht  sieht,  erltlllen  ihren  Zweck  vollkommen, 
indes  ist  dabei  zu  berücksichtigen,  dall  die  Automobil  Omnibusse  erheblich 
schwerer  und  auch  hinsichtlich  der  Vorder-  und  Hinterachse  ungleich 
madiger  belaste!  sind.    Ks  wird  daher  empfohlen,  entsprechend  kräfuzer 


wirkende  tileiUchuhc  an  je  einem  Kadc  beider  Achsen,  und  zwar  Ubei 
eck,  also  i  B  im  linken  Vorder-  und  am  rechten  Hinterrad  anzubringen. 
Kin  mit  einer  deiaitigcn  doppelten  Hemmvoirichtung  versehener  Auto 
mobil-i  imnibui  soll  demnächst  Probe  gefahren  werden,  um  festzustellen, 
ob  die  'ücitschuhc  in  dieser  Anordnung  auch  dort,  wo  der  Keibungs- 
widerstand  gering  ist.  »ich  bewähren. 

Motorboot  für  die  Rekhipott.  Die  Kaiserliche  Reichspost 
hat  krjirlich  die  Werft  ton  H.  Heidtmann,  l'hlenhorst,  mit  dem  Bau 
eines  Motor  Schnellbootes  betraut.  Das  Boot,  das  mit  einer  Kajüte  aus- 
gestattet wird,  soll  im  Kieler  Hafen  als  Depeschenboot  fungieren.  Aus- 
gerüstet wird  das  Fahrzeug,  das  eine  Länge  von  11,10  m  und  eine  Breite 
von  2.1  m  besitzt,  mit  einem  vierzylindrigen  Daimler-Motor  von  15  indiz. 
Pferdestärken. 


Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  6.  V. 

,n:  Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Der  Magistrat  dar  Stadt  Charlottenburg. 
Ernst  C.  Bartels   A.-cJ.  Hamburg. 
Ernst  Börner,  tacha.  Beamter,  Rüaaelsheim 
Max  Cohn,  Kaufmann,  Berlin. 
Fräulein  Anna  Feldhammer,  Schauspielerin, 
Hlnrlch  Haealoop,  Vize-Konsul,  Detern. 


Frau 

Graf  von  Oppersdorf!.  Cbarglogau. 
D.  Sandmann,  Sektkellerei  und  Kognakbremerei 
J.  Frledrioh  Wehber,  Fabrikbesitzer, 

•)  Bekanntgegeben  gemalt  f  $  in  Sali 


Neuanmeldungen:*) 
Heinrich  A.  Bernstein.  Kaufmann,  Berlin. 
Wilhelm  Büchner,  Rentier  Erfurt. 

Arnold  Gerlcue,  Rittergutsbesitzer  und  Leutnant  d.  R..  Wittenau. 
Hermann  Heinemann.  Kaufmann,  Dresden. 
H  Marek,  Inh.  d.  F.  H.  Marek  *  Co..  St  Petereburg. 
Albart  M-ndel,  Kaufmann. 
Erwin  Münk.  Leutnant  d.  R. 
Alwin  Nieske,  Fabrikbesitzer, 

Dr.  Herrn.  Scliaub,  Kaiser!.  <  )ber  Veterinär  D.  S.  W.  Afrika, 
A.  Sehllllro.  Ilotkonditoi,  Berlin. 
Prof  Dr  P.  St'assmann.  Frauenarzt, 
Carl  Volke».  F.lekliiker.  Berlin. 
J  Walter.  Kaufmann.  Berlin. 


bayerischer  Motorwagen* Verein  6.  V. 

Landesvereln  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 

2.  Beisitzer.  Heu  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal:  Restaurant  Haue r ng i r g  1 .  I.Stock. 
Veieinsabcnd:  Jeden  Dienstag 


1.  Vorsitzender    Herr  F.  II.  Jungwirlh. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Ftiedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab 
l.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  D.  Frei  hrr r  von  R oti-n han. 


Magdeburger  Automobil« Verein 

im  Anscnluss  an  den  Milteleuropaischen  Motorwagen- Verein. 


Vorsitzender 

Herr  Vizekonsul  Richard 

Fischer. 

1  Kassieier    Herr  L>r.  Phol 

Schriftführer  : 

Herr  Kaufmann  IL  Brehmer 

,  Helmstedt. 

Vereinslokal  ist 

das  Hotel  Stadt  Pi  ag. 

Stellvertreter 

desselben:  Heu  Kaufmann  <  . 

Itiellcin. 

Zusammenkünfte 

dortsilbst  I  Inn  nri  slag  s. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


In  welcher  Jahreszeit  gewahrt  das  Automobilfahren  den 
höchsten  Oenuß?  Die  Frag*  ist  sehr  schnell  beantwortet.  In  jeder 
Jahrerzcit.  6obaId  zwei  Bedingungen  c«  fällt  sinti:  ein  Wagen  rinn  erst- 
klassigen  Marke,  der  angenehmen  stoiHreicn  (lang  mil  absoluter  Zuvcr. 
lässigkeit  verbindet,  und  eine  der  Jahreszeit  angepaßte  Karosserie.  Dali 
es  durchaus  nicht  schwer  ist,  diese  beiden  Bedingungen  veitint  zu  finden, 
lehrt  ein  Besuch  in  der  Aufstellung,  die  die  Automobil!)  mn  l.oeb  .V  I  o.. 
G.  ID.  b.  II.,  Berlin,  augenblicklich  in  ihren  k  "amen  l'nter  den 
Linden  6j  veranstaltet.  Kine  Anzahl  l  hassis  der  bewählten  Monopol- 
marken  der  Firma  mit  gcradteu  hervorragend  sch-jn  ausgeführten 
Karosserien  beweist,  dali  sich  tadellose  rlfftc  des  Intergcstdles  mit  eben- 
so einwandsfreier  CrstaMting  des  Oberbaues  vereinen  l.illi.  Wir  rinden 
Karosserien,  die  offen,  andere,  die  gesehl  ssen,  und  noch  andere,  die 
offen  und  geschlossen  benutzt  werden  können,  die  also  in  jeder  Jahres- 
leit  einen  Hcnua  von  dem  Fabren  versprechen.  Die  sehr  gut  versorgter. 
Reservelager  der  Firma  Loch  gestatten  es.  eine  jeden  tieschrr.ack 
befriedigende  Auswahl  zu  treffen;  auüerdem  kennen  etwa  durch  das 
Vorhandene  noch  nicht  erfüllte  Wünsche  jederzeit  bei  der  cndgiltigcn 
Fertigstellung  der  lahlreichen  im  Rohbau  fertigen  Karosserien  ber'irk- 
ilchtigt  werden.  F'inc  Besichtigung  der  Ausstellung  —  die  natürlich 
ohne  jede  Verbindlichkeit  gestattet  ist  —  kann  im  eigenen  Interesse  der 
Besucher  nur  empfohlen  werden. 

Von  dem  Automobilhaus  Beuster  4  Wigankow,  Berlin 
iharlollenbnrg,  befindet  sieh  augenblicklich  ein  Vri tretet,  Herr  Hart- 
man«, momentan  mit  einem  3p  24  PS,  Diatto  A.  Clement-Wagen 
Mti  einer  Aniuisitionsrcise  durch  I  H-utschland  und  werden  Interventen 
gebeten,  ihre  Adresse  im  Zcntialbtireau  Iii  rlin-t'harloticnhurg.  Haiden- 
bcigslrafle        aufzugeben,  damit  dieser  Herr  sie  aufsuchen  kann, 

Motorradsport.  Die  Neckarsulmer  Fahrradwerke  Akt.- 
Ges.,  Königl.  Hofltefcr,,  Neckarsulm,  dre  grollte  Spez  dfirma  für  Motor, 
i'idcr  in  iJeutschland,  bringen  neben  ihren  weltbi -kannten  Fin-  und  Zwei 
zylinder-Molorrädcrn  eine  neue,  leichte  Tvpe  mit  ilt  Ill'-Motor  im 
(Jewiehl  von  JS  kg,  welche  eine  Lücke  ausfüllt. 

Dem  Radfahrer,  der  des  Tretens  ml'-de  geworden  ist,  ist  der  l'ebci 
gaDg   Z'i  diesem   banditchen,  billigen  Motorrad  lc:cht  gemacht  woidcn. 
und   trotrdem   zeigt   dieses  Modell  gerade  wegen  des  ieirhien  ricwichts 
eine  Leistungsfähigkeit,  die  selbst  den  Fachmann  in  Krsla-jncn  letal. 

Die  SOddeutsche  Automobilfabrik  O.  m.  b.  H.  (inggenau 
(Baden)  hat  sieh  entse blossen,  noch  im  letzten  Augenblick  zwei  Wagen 
für  das  Targa-Floii.-Rcnncn  zu  melden  und  wird  einer  dieser  Wagen 
durch  den  berühmten  I lerrenfahrer.  Herrn  »Mio  Hieronymus  in  Wien 
gesteuert  werden.  Herr  Otto  Hieronymus  wird  ebenfall»  mit  einem 
dieser  Wagen  die  weiteren  diesjährigen  grüUeren  sportlichen  Kreigmsse 
wie  Kaiserpreis-Rennen  in  Taunus,  ele.  bestreiten. 

Die  beiden  Horch -Wagen,  welche  die  Firma  Rcl/in  &  Co.. 
H'.rch-Automobil-Zentrale.  Beilin,  an  Herrn  Kreistieiaizt  Dr.  F-cherl  in 
Sensburg  verkauft  hat,  sind  wie  wir  hören,  rrit  Simplex -Reifen  iler 
Mitteldeutschen  Gummi-Warcn-Fabrik  Louis  l'eter  A  (i.  Frankfurt  a.  M. 
ausgestattet  und  brcits  der  5.  und  fi.  Wagen,  welche  mit  distal  Bereifung 
von  genannter  Firma  geliefert  sind.  Auch  die  Lcipzigei  (Jeneral -  Veitrrlung 
der  Horch- Automobile,  die  Fa  I'h.  Arthur  Rowaldt,  verkauft  durchweg 
die  Horch-Automobrle  mit  Simplex-Reifen,  woraus  hei  vorgeht,  dati  diese 
»ehr  sollkommcnc  und  sichere  Bereifung  sie  Ii  in  du  beginnenden  Sanon 
wieder  außerordentlich  verbreitet.  Die  bei  der  Mittel  Jeutscben  «.ummi 
waren-Fabrik  Louis  Peter,  A.  <:..  Frankfort  a  M..  gegenwärtig  Tor-  , 
liegenden  AvfträCC  aus  dem  In-  und  Auslände  bestätigen  die». 


Die  Opel-Automobilwerke.  RGsaelhelm,  die  durch  dun 

Sieg  bei  der  iranirtsischen  'Jualitätsfahrt  Paris-Monte  Carlo  die  d«b«t 
Industrie  hervorragend  vcitialcn,  haben  auch  füi  die  Tar gs •  Floric 
welche  am  21.  Apnl  bei  Palermo  statlfindct,  einen  so  HP.Waget 
gemeldet.  Der  Wagen,  der  von  Herrn  Fritz  Opel  gesteuert  wrrd,  hat 
laut  Ausschreibung  \i<>  m  m  Bohrung.  Hoffentlich  vertritt  Hm  Fi:" 
«  ipel  bei  diese!  internationalen  Konkurrenz,  zu  weichet  die  bedeutendstes 
italienischen  und  fr  anzösischen  Häuser  gemeldet  haben,  ehrenhaft  üajerc 
deutsche  Industrie. 

Die  Ducellier-Beleuchtung  deren  Monopol  für  licuuchlani 
die  Film»  Herrnann  Weingand.  Dtts-cldoif  besitzt,  Zeichnet  lid) 
durch  besonders  vorgfällige,  zwe.  kcntsprcehcndc  Aosfllhrung,  M>wie  tri 
voiragende  Leuchtkraft  ans  und  gilt  a'.s  die  vornehmste  und  beeDg: ,  -. 
Leistung  und  Oualilat  ats  die  billigste  Aulomobillielrucbtung,  la  Jra 
gangbarsten  Nummern  und  Krsatzicilen  unterhalt  obige  Funii  .tri, 
ein  groUs-s  Lager,  so  daß  eingehende  Aufträge  jederzeit  prompt  SSSgsnB* 
weiden  können.  Bei  s ..rlieg.ndcm  Be<larf  eihalfen  unsere  Mitglieder 
bei  Bezugnahme  auf  die  Zugehörigkeit  zum  Verein  be-ondere  V : 
zugsprcisc 

Pneumatische Anlaß-Vorrichtung  für  I-  undft-zyLBenilr- 
Motoren.    Dem  Fxpfosions  •  Motor  fehlte   um  ihn  der  Daropfm^ -- 

und  dem  Flcklrn  Mowu  ebenbürtig  zu  machen,  nichts  wie  die  F i In. 
von  selb»!  anzulaufen.    Diese  letzte  Vervollkommnung  wird  auf  einfach- 
Weise  verwirklicht  duirh  eine  pneumatische  A  nl  a  |  voi  r  l  chlang  S> 
Cudell- Mntnren  üci  ,  Berlin  W„  Reinickendorfeistratle  46. 

Will  man  nun  mit  HQIfe  von  Druckluft  einen  4 -Zylin ter-M -1  er 
anlassen,  so  braucht  man  nur  in  den  gerade  auf  Kxplosionshob itchrtiirt 
Zylinder  Druckluft  zu  senden,  welche  die  Fxplcnion  vertritl  «ruf  in 
Kolben  mit  giotker  Kraft  nai  h  unlen  Irriht.  Nac  h  Kneiehuiif  Jer  Toi 
Stellung  am  unirren  Finde  des  Hubes  wird  der  nächste  oka 
befindliche  Kolben,  sowie  er  antei  dem  Fintluö  der  leben.  ;en  K-jir 
de»  Schwungrades  die  obere  Totlage  nur  om  ein  wenLrs  libeiKknltci 
hat.  nun  seinerseits  während  sernei  ganzen  Abwärtuhrwegun*  laloittek 
gesetzt  und  so  weiter. 

Denkt  man  sieh  nnn  zu  dem  I irucklnftbchält er  noch  eine  ««teneU 
vom  Motor  angetriebene  \  erfeilervorrichtnng,  einen  Drehuhiet« 
welcher  >tcl»  den  richtigen  Zylinder  und  hiernach  fortlnfen  1  le 
folgenden  Z\ linder  mil  dem  Di  uekluftbehälter  in  Verbin  lar-t  setn,  * 
funktioniett  der  Motor  ganz  regelmäflig  als  Drucklufl-Masclint.  I1. 
aber  nui  Diuckluft  während  der  F\pl'»«ion*pha»e  in  den  Zylinder  :i 
langt,  so  haben  inzwischen  d>e  anderen  Zc  linder  regrlmäUig fias  gesi'if 
und  komprimiert  Schon  nach  wenigen  Dmdrehnngen  tritt  eint  eriv 
und  hiernach  weitere  F.xplosioncn  ein,  wodurch  dann  inlolge  MM 
automatischen  Rtoksehlag-Ventils  die  Dtucklufl  abgesperrt  wird. 

Icder  mit  der  pneumatischen  Anl.il)  Vorrichtung  versehene  4- odrt 
6  Zylinder  \lotot  läuft  infolgedessen  nach  Betätigung  eines  aul  d« 
Cpritzwand  vor  dem  Führersitz  angebrachten  Druckknopfes  tbmbt 
sicher  roa  selbst  an.  wie  eine  Dimplmaschine,  oder  ein  Klektromo'n: 

Die  Anbringung  i«l  hei  jedem  4  oder  6  Zylinder-Motor,  ber». 
Motorwagen  nder  Motoibo  .t, gleichviel  welchen  Fabrikates,  leicht  raVil  ^ 

Die  Luftdruck  Anlage  auf  dem  Mof  -rwagen  läßt  sich  zu  lf: 
s'erschiedensten  sonstigen  Zwecken  benntzen.  so  zum  Aufpumpen  kl 
Pneumatiks,  zur  Betätigung  von  Signal- Instru men ten  and  pries 
malischen  Bremsen,  zu  He  leuch  t  u  ng»  zwecken  etc.  etc. 

Ebenso  wie  jede  Lokomotive  --eil  Jaht  zehnten .  so  wird  in  ktrrj.- 
auch  jedes  Automobil  urd  Motor  Boot  seine  Druckluft-Anlage  rusti  An 
lasscr  des  Motors  und  zur  Frreichung  der  vorbenannten  Zwecke  habet 


w  Wichtig  für  den  Automobilbau !  * 

Nickelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfahigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 
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Die  deutsche  Motorwagen -Industrie  auf  dem  Weltmärkte. 

Von  Dr.  R.  Börner- Berlin. 


EilW  eigenartige  Erscheinung  ist  es,  dnli  die  erste  verbürgte 
Durchführung  eines  selbstlährcnden  Wasens  aus  dem  Jahre  l<>4'> 
von  dem  deutschen  (Nürnberger)  Uhrmacher  Johann  llautzseh 
herrührt,  und  datl  etwa  ^40  Jahre  später  deutsche  Techniker, 
nämlich  zuerst  Daimler  in  Cannstatt  und  kurz  darauf  Heng  in 
Mannheim,  die  Grundlage  des  modernen  Automobils.  den 
B  enzin- Motorwagen ,  schufen.  Wohl  bestand  telt  Mitte  des 
letzten  .lahrdundcrts  in  England  und  Frankreich  ein  nicht 
unbedeutender  Industriezweig,  der  sich  mit  der  Herstellung  von 
L)a  mpl  -Automobilen  bel'aUle,  aber  erst.  als  der  deutsche 
Krfitidungsgcist  auf  den  ('»«danken  kam.  den  Vierukl- Verbrennungs- 
motor auf  den  Wagen  zu  stellen  und  als  Triebkraft  zu  benutzen. 
War  die  Krage  der  Konstruktion  eines  schnellen  und  unschwer 
zu  handhabenden  Sclbstlahrzcuges  gelost. 

Leider  gelang  es  I laimler  nicht,  Ende  der  achtziger  Jahre 
in  dem  verhältnismäüig  noch  kapit.ilarirten  Deutschland  die 
nötigen  Mittel  zur  Ausbeutung  seiner  Erfindung  zu  erhalten,  und 
t-r  wandte  sich  deshalb  mit  Erlolg  nach  dem  wohlhabenden 
Prankreich,  wodurch  die  ziemlich  ausgedehnte  Fabrikation  und 
Benutzung  von  Dampl'wagcn  der  Boden   für  die  Durchführung 


KNier  genialen  Idee  vorbereitet  war.  Die  Franzosen  grillen  diese 
sofort  mit  Begeisterung  auf  und  erhielten  dadurch  vor  allen 
anderen  Nationen  in  der  Motorwagen-Industrie  einen  groBen 
Vorsprung,  der  nicht  leicht  wieder  eingeholt  werden  kann. 
Immerhin  lietl  Deutschland,  das  sich  allmählich  zu  einem  Industrie- 
staat ersten  Hanges  ausbildete  und  bald  auf  verschiedenen  (Je- 
bieten  die  KonkurrenziiiJustrien  anderer  Lander  üherllügclte.  jene 
Erfolge  nicht  unbeachtet,  sondern  wartete  den  richtigen  Moment 
ab,  um  auch  seinerseits  auf  dem  Felde  der  AutOmobfllCChnih  sich 
intensiv  zu  betätigen.  Dieser  Moment  war  die  auf  Initiative 
des  Präsidenten  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen- 
Vereins.  Cirafen  von  Talleyrand  l'erigord .  im  Jahre  l'Hll  zu 
Stande  gekommene  Automobil-Wettfahrt  l'.ins  BcrKn,  welche 
unseren  Ingenieuren  zum  ersten  Male  das  erweiterte  Studium 
derjenigen  Anforderungen  gestattete.  .!  e  e:ivn  beerte Iwsicheren 
Motorwagen  gestellt  werden  k. innen  und  lmis-.n.  Ais  grund- 
legend war  dieser  Veranstaltung  die  «ussehlieulieh  von  unserem 
Vereine  im  Jahn.-  IW  durchgeführte  „Erste  internationale 
Automobil-Ausstellung  in  Berlin"  vorangegangen,  die  mit 
den  ersten  Versuchs  Wettfahrten  verbunden  war.    Mit  deutscher 
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Gründlichkeit  und  eisernem  Kleill  wandten  sich  unsere  Konstrukteure 
dem  neuen  Bctätigungsgchictc  zu  und  fanden  jetzt  auch  die 
nötige  Unterstützung  bei  den  im  Selbstvertrauen  erstarkten 
Industriellen,  so  d.iU  innerhalb  weniger  Jahre  eine  neue  deutscht 
Industrie  entstand,  die  heute  den  Wettbewerb  mit  anderen 
Ländertl  bestehen  kann,  diese  sogar  nach  mancher  Richtung  hin 
bereits  übertritit.  Sah  sich  doch  der  k.  und  k.  österreichisch  - 
ungarische  Konsul  zu  Genf  in  seinem  letzten  Jahresberichte  zu 
folgender  Meldung  veranlaUt:  .Frankreich  und  Deutschland 
teilen  sich  den  hiesigen  Markt.  Die  eleganteren  französischen 
Maschinen  stehen  den  deutschen,  billigeren  an  Solidität 
nach."  I)as  ist  gewili  ein  unparteiisches  und  daher 
desto  ruhmvollere*  Zeugnis  tür  die  Leistungen  unserer 
Mo  torwagen -Industrie! 

Aber  nicht  allein  Benzin-Motorwagen  werden  von  unserer 
Industrie  geliefert,  sondern  in  gleicher  Vollkommenheit  auch 
solch.-,  die  mit  Spiritusmotoren.  Klektromotorcn.  Dampf  und  kom- 
binierten Kräften  iz.  B.  Benzin-  und  Elektromotor)  angetrieben 
werden.  Den  verschiedensten  Verwendungszwecken  kann  dadurch 
entsprochen  Werden,  liier  sind  es  Kupees,  Tourenwagen,  Sport- 
wagen. Jagdwagen  für  das  Privatpublikum,  dort  Droschken  und 
OnmBlMm  für  den  öffentlichen  Verkehr.  Die  Postvcrwaltungcn 
decken  hier  ihren  Bedarf  an  fest  verschlossenen  Brief-  und 
Packctwagcn.  die  Feuerwehren  denjenigen  an  automobilen  Losch- 
zogen  und  die  Kommunalvcrwahungen  denjenigen  an  gelbst  - 
fnhrcndcn  Krankenwagen,  Kehrmaschinen.  Dienst  Personenwagen 
etc.  Kür  den  Bedarf  der  Heeresverwaltung  werden  Kommandeur 
wagen.  Mannschaftswagen.  Kcldbäckercien.  Apothekerwagen,  ge 
panzerte  Schutzwagen  für  Aerzte.  Schdn Werfer-Anlagen.  Stationen 
für  drahtlose  Telegraphie.  Werkzeugwagen,  l-astenzuge  usw.  ge- 
buut.  alles  mit  automobilem  Antriebe.  Die  Landwirtschaft  bezieht 
aiiUer  den  Personenwagen  für  die  Beaufsichtigung  der  Güter  Last 
wagen  für  den  Transport  von  Milch.  Gemüse  und  sonstigen 
(Erzeugnissen,  ferner  Automobil-Pflüge  und  Traktelira  für  Ernte» 
wagen;  offene  und  geschlossene  f  u-schäflswagcn  werden  von 
Geschäftsleuten  jeder  Branche,  von  Warenhausern  und  Hand- 
werkern bezogen;  Lastwagen  dienen  dem  Gehrauche  von  Bier- 
brauereien, (irollhandlungen  usw.  Kurz,  in  alle  Kalten  des 
privaten  und  öffentlichen  Verkehrslehens  ist  der  deutsche  Motor- 
wagen bereits  eingedrungen  und  hat  sich  allerorts  durch  seine 
vielen  Vorzüge  vor  dem  Pferdefuhrwerk  seinen  Platz  für  die 
Zukunft  gesichert.  Eine  leistungsfähige  und  seit  Alters  her  in 
bestem  Kufe  stehende  Wagenbau-Industrie  trügt  allen  Ansprüchen 
Rechnung,  die  man  an  die  äußere  Ausstattung  der  Wagen,  die 
Karosserie,  stellt  und  erzeugt  nicht  nur  die  luxuriösesten  Fahr- 
zeuge für  die  fürstlichen  Hofhaltungen,  sondern  ebenso  dauer- 
halt und  geschmackvoll  auch  die  einfachen  Wagenaurbauten  für 
den  minderbemittelten  Privatmann.  Dabei  wollen  wir  noch  die 
Bemerkung  einflielien  lassen.  daU  die  deutsche  Industrie  von 
Anfang  an  bestrebt  war.  an  der  wichtigen  Mission  des  Motor- 
wagens, als  Xutzautomobil  ein  Verkehrsmittel  auf  breitester 
Grundlage  zu  werden,  tatkraftig  mitzuarbeiten.  Sie  hat  daher 
auf  den  Hau  von  einfach  zu  handhabenden,  kralligen  und  da- 
bei vvrhältntsmäUig  billigen  Wagen  lur  den  allgemeineren  Gehrauch, 
z.  B.  lür  Aerzte,  Geschäftsleute.  Landbewohner,  stets  den  grollten 
Wert  gelegt  und  durch  die  Verfolgung  dieses  Prinzips  auch  in 
allen  Landern  sich  Ansehen  und  Wertschätzung  verschafft. 

Ks  würde  nun  nahe  liegen,  die  Bedeutung  der  deutschen 
Autoinobiliinlustrie  durch  Anführung  von  grollen  Produktions- 
ziffern.  Arbtiterzahlen  u.  dgl.   beweisen   zu  wollen,   wie  es  im 


Auslande  so  gern  von  den  Tageszeitungen  in  marktschreierischer 
Weise  geschieht,  indessen  sind  derartige  Ziffern  nur  für  einen 
wenig  seriösen  Leserkreis  bestimmt,  denn  sie  kommen  meistens 
durch  sehr  oberflächliche  Schätzungen  oder  unkontrollierbare 
Selbstangahen  der  interessierten  Fabriken  zustande.  dagegen 
können  wir  mit  einem  durchaus  einwandfreien  Argument  dienen, 
der  Bedeutung  der  deutschen  Motorwagen-Industrie 
auf  dem  Weltmarkte,  mit  der  m.iUgebenden  Stellung,  die  sie 
sich  im  harten  Kample  mit  vielen  Konkurrenzstaaten  auf  dem 
rein  materiell  urteilenden  Auslandsmärkte  errungen  hat. 

XaturgcmäU  konnten  wir  den  Vorsprung,  den  die  fran- 
zösische Industrie  durch  ihr  frühzeitiges  Erscheinen  im  Welt- 
handelsverkehre sich  verschafft  hat.  bisher  nicht  einholen, 
dennoch  nahm  seit  jeher  und  nimmt  noch  heute  Deutschland  im 
Exportverkehre  Jen  ersten  Platz  unter  den  samtlichen  übrigen 
K>Tkurren/.landern  ein.  als  die  namentlich  die  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika,  England.  Italien.  Belgien  und  Oestcrreich-l'ngarn 
In  Betracht  kommen. 


Deutschland 

führte   nämlich   an  vollständigen  Personen-   und  Laslmotorwagen 


aus  für 

Personenwagen 

Lastwagen 

Summe 

1  '»i  ij 

5  2IM  000 

mm 

(i  021  i"«>  Mk. 

I'KIZ 

10469000 

1  i92  ODO 

1  1  Sri  1  INR)  .. 

1905 

I3K4I  O0O 

2  37*0(10 

16219000  ., 



IHtOOOtW 

4062000 

Die  Hauptausfiihrländer  sind  Kratikreich  <(i','f  Millionen  Mark». 
Großbritannien  <5'/j  Millionen  Mark i.  ( ►estcrreich-l.'ngarn.  Belgien, 
die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  die  Schweiz,  Japan.  Italien. 
Argentinien,  RuUland.  die  Niederlande.  Britisch  Südafrika  und 
<  hilc;  dann  folgen  fast  sämtliche  übrigen  Kulturländer  mit 
niedrigeren  Kxportmengen. 

Nach  dem  Beispiele  anderer  Staaten  sind  den  obigen  Ziffern 
aber  noch  diejenigen  Werte  hinzuzurechnen,  welche  an  Teilen 
von  Motorwagen  ausgeführt  wurden,  also  an  Gummireifen.  Zünd- 
apparaten. Laternen.  Motoren.  <  hassisrahmen.  Kleineisenwaren. 
Beschlagen.  Karosserien.  Kugeln  etc.  etc..  und  da  wird  man  nicht 
fehlgehen,  wenn  man  diese  Erzeugnisse  ebenfalls  mit  - J  Mill. 
Mark  bewertet.  Auf  den  ersten  Blick  mag  diese  Summe  etwas 
hoch  erscheinen,  aber  man  darf  nicht  vergessen,  dal)  allein  unsere 
Ausfuhr  von  Explosionsmotoren  für  Kraftlahrzeuge  im  letzten 
Jahre  J'  ;  .Millionen  Mark  umfaUtc.  dati  ferner  Grollhritannien  im 
Vorjahre  nicht  weniger  als  für  M*/j  Millionen  Mark  Motor- 
wagenteile  einführte,  von  denen  sicherlich  ein  nicht  unerheblicher 
Teil  aus  Deutschland  kam;  datl  endlich  diejenigen  deutschen 
Industrien,  die  sich  mit  der  Fabrikation  obengenannter  Einzelteile 
befassen,  seit  langen  Jahren  eine  bedeutende  ljuote  ihrer  Pro- 
duktion im  Auslande  absetzen.  Auf  Grund  dieser  Tatsachen  ist 
die  Annahme  Sicherheit  berechtigt.  daU  die  deutsche  Ausfuhr 
von  Motorwagen  und  deren  Teilen  im  Jahre  I90f>  rund 
44  Millionen  Mark  betrug. 

Die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

nahmen  nach  Deutschland  den  nächsten  Rang  im  Welthandel 
ein,  indem  sie  an  Automobilen  und  deren  Teilen  (eine  Trennung 
dieser  Artikel  tindet  in  der  Statistik  nicht  statu  exportierten 

1906  IW5 
tur  18  $19  000  Mark  11  S22  000  Mark. 


Digitized  by  Google 


Heft  6  1Q07 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Vereins. 


115 


Da  Amerika  gleichzeitig  aber  noch  für  20',  Millionen  Mark 
im  letzten  Jahre  einführte,  so  ist  seine  Handelsbilanz  in  diesen 
Erzeugnissen  noch  immer  eine  passive. 

Jene  18'  ^Millionen  Mark  in  der  Ausfuhr  schlieiien  Personen» 
und  Lasten  -  Motorwagen,  sämtliche  Teile,  wahrscheinlich  auch 
Motorfahrräder  ein  und  verdanken  ihr  Anwachsen  hauptsachlich 
dem  rmstar.de,  datl  die  Vereinigten  Staaten  in  gewohnter  Weise 
sich  auf  die  Massenproduktion  von  Automobilen  warfen  und 
dadurch  sehr  billige,  aber  auch  vom  Standpunkte  des  Kon- 
strukteurs wie  des  Benutzers  vielfach  nicht  einwandfreie  Wagen 
auf  den  Markt  brachten.  Man  darf  nämlich  nicht  auller  acht 
lassen,  daß  der  Mechanismus  eines  Motorwagens  ein  l'rodukt  der 
Feinmechanik  ist,  das  mit  der  grollten  Sorgfalt  und  Peinlichkeit 
angefertigt  werden  muß.  wenn  es  richtig  und  andauernd 
funktionieren  »oll.  Wie  weit  ein  solcher  liegeriMand  sich  schon 
jetzt  zur  Massenfabrikation  eignet,  möchten  wir  dahingestellt  sein 
lassen. 

England 

spielte  um  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  herum   die  erste 
Holle  in  der  Automobiliudustrie,  indem  es  sehr  brauchbare  Darup  f- 
wagen   baute  und    mit  denselben  regelmallige  Verbindungen  im 
Lande  unterhielt.    Dann  schränkte  aber  in  den  M)cr  Jahren,  au 
Metreibe.)  der  die  Konkurrenz  der  Kraftwagen  fürchtenden  Eisen- 
b.ihngcscllschaften   und  Tferdeziichter,    eine    l'arlanuntsakte  die 
(ieschwinJigkeit  der  Kraftwagen  in  den  Ortschaften  auf  2  engl. 
Meilen,  außerhalb  derselben  auf  4  Meilen  in  der  Stunde  ein  und 
enthielt  gleichzeitig  die  geradezu  lächerliche   Bestimmung,  datl 
HK)  Schritte  vor  jedem  Selbstlahrzeuge  ein  Mann  mit  einer  roten 
Fahne,  zur  Warnung  des  Publikums,  voraul'gehen  muUtc.  hamit 
war  natürlich  dieser  aufblühende  Industriezweig  totgeschlagen  und 
konnte   auch   nach  Aufhebung  jener  Akte  im  Jahre  IK96  nur 
laugsam  wieder  von  neuem  aufleben,  da  inzwischen  die  Konkurrenz- 
latider  bereits  eine  kräftige  Entwicklung  genommen   hatten.  Die 
Engländer   deckten   daher  den  Bedarf  ihres  Landes   an  Motor- 
fahrzeugen  zuerst   nur  aus  dem  Auslande  und   sind  auch  heule 
noch    zu   einem  grollen  Teile  darauf  angewiesen.    Die  Ausfuhr 
betrug  nämlich  an 

l'Mlfi  |')05 
Motorwagen  10  1 17  (XX)  M.         7  (.7?  (XX)  M. 
Teilen  davon   (.411  IN»    ..  2  'dMliil  . 

insgesamt  D.5-\Stxx)M.        10240000  M, 
Diesem  englischen  (icsamtcxporlc  von  Automobilen 
und  Teilen  davon  im  Werte  von  16:  Millionen  Mark  steht 
aber  folgende,  gewili  staunenerregende  Hinfuhr  gegenüber 

l<>i)(>  I9Q5 

Motorwagen  50  721  000  M.      4"  734  000  M. 
Teile  davon    vS4M<hK)   .,         1S')54ihm)  . 

insgesamt  *<>  ISJOIXI  M.       68688000  M. 
Italien 

hat  in  seiner  Automohilindustrie  binnen  verhältnismäßig  kurzer  Zeit 
einen  beachtenswerten  Aufschwung  genommen  und  konnte  mit 
folgenden  Werten  auf  dem  Auslandsmärkte  erscheinen: 

1906  1903 
in  den  ersten  II  Monaten    .    .    .    S .?(»')  (XX)  M.    2  560000  M. 
im  Dezember  (schätzungsweise)     .      7n|txx>  ..         2><   .. 

'»  IÄIIIMXI  M.      2  IHN)  M. 

Teile  von  Wagen  (schätzungsweise)    J.'stoM  ..        i,4(.  (XX)  .. 

ingesami       II  41 .5n.ni  M.     i  :J')ihh)  M. 


Diese  Entwicklung  mutl  deshulb  unsere  Aufmerksamkeit 
erregen,  weil  Italien  fast  sämtliche  Rohmaterialien  aus  fremden 
Lindem  bezieheil  muß,  und  kann  nur  durch  die  äußerst 
niedrigen  Arbeitslöhne  in  diesem  Lande  ihre  Erklärung  finden. 
Daß  die  dortige  Arbeiterbewegung  diesen  Verhältnissen  über  kurz 
oder  lang  ein  Ende  machen  kann,  wird  nicht  außer  Acht  ge- 
lassen werden  dürfen.  Bemerkenswert  sind  auch  die  Tafsachen, 
daß  einerseits  die  italienische  Ausfuhr  von  1  Vi  Millionen 
Mark  hauptsächlich  Chassis  umfaßt,  weil  die  dortige  Wagcnbau- 
In.lustrie  die  vom  Auslande  verlangte  Leistungsfähigkeit  nicht  besitzt, 
und  daß  andererseits  die  Einfuhr  von  fertigen  Automobilen  eine  Summe 
von  nicht  weniger  als  Sj  Millionen  aufweist.  Rechnet  man  den 
in  der  Statistik  nicht  nachgewiesenen,  aber  sicherlich  nicht  gering 
einzuschätzenden  Bezug  von  Wagenteilen  hinzu,  so  ergibt  sich, 
daß  die  italienische  Einruhr  von  Kraftfahrzeugen  und  deren  Teilen 
zum  mindesten  ebenso  umfangreich  ist  wie  die  Ausfuhr. 

Belgien 

verfügt  seil  jeher  Über  eine  entwickelte  Eisen-  und  Maschinen- 
industric.  und  es  ist  deshalb  eine  natürliche  Folge,  daß  auch  die 
dortige  Automobilfabrikation  eine  stetige,  wenn  auch  langsame 
Entfaltung  genommen  hat.  Dies  drückt  steh  in  folgenden  Export 
Ziffern  aus: 

1906  IW5 
Motorwagen      44*7  (XX)  M.       3  133000  M. 
Teile  davon       J'^JiNX)   ..         |  JOOlKSi  .. 

insgesamt      7  4S9  000  M        4  333  (XX)  M. 
Demgegenüber  fällt  die  Einruhr  von  996000  M.  an  Motor- 
wagen und  von  2  1.16000  M.  an  Teilen,  also  von  zusammen 
i  130000  M..  immerhin  ins  Gewicht 

Oesterreich-Ungarn 

verdankt  die  Entwicklung  seiner  Automobilinduslrie  hauptsächlich 
der  Etablierung  von  ausländischen  Kabriklilialen,  hat  bisher  auf 
dem  Weltmarkte  nur  eine  untergeordnete  Rolle  gespielt  und 
dürfte  dieselbe  auch  in  Zukunft  beibehalten.  Seine  Ausfuhr 
betrug  im  lelzlen  Jahre  (ein  Vergleich  mit  früheren  Jahren  ist 
mangels  detaillierter  Statistik  ausgeschlossen): 

l'ersonenmotorwagen   .        .  22750002kl. 

Lastenmotorwagen  ....      223  000  .. 

Warenteile  i sehäizungsweise)       635  000  .. 

insgesamt     .    3  123  000  M. 
dagegen  umfaßte  die  Einfuhr  im  letzten  Jahre: 

l'crsoneiimutorwagcn  .    .    .    JOE?  iXX)M. 
Lastenmotorwagen  ....      (■'>() (*x>  ,, 
Wagenteile  i schätzungsweise)    I  3(.(.  ihm)  ,. 

ingesamt  .    .    4  098-000  M., 
so  daß  auch  die  österreichisch-ungarische  Handelsbilanz  auf  diesem 
Gebiete  eine  passive  ist. 

l  assen  wir  nun  das  Endergebnis  der  vorstehenden  Aus- 
führungen zusammen,  so  erhalten  wir  folgendes  Bild  von  dem 
Verhältnis  der  deutschen  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  deren 
Teilen  zu  derjenigen  der  Konkurrenzländer,  mit  Ausnahme  von 
Prankreich: 

Deutschland  44  Millionen  M 

Amerika  18!« 

England  Wt 

Italien  II', 

Belgien  Vn        ■■  .. 

Oesterreich  Ungarn     ...  3', 
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Der  IJetrieb  der  /Motorwagen-Gesellschaft  St.  Blasien. 


Die  l'nternchmung  vermittelt 
wahrend  der  Sommer- Krem  densaison  in 
sehr  schwierigem  <  Seünda  auf  den  Strecken 

Sl.  Ulanen-  Tittsee  31  km  und  St.  Blasien 
Waldshut  J5.5  km  fahrplanmäßig  einen 
regelmäßigen  Personen-  und  Dltch Frachten- 
verkehr. 

Wie  aus   den  l-'rcqucnzzifTern  zu 

ersehen  ist,  hat  diese  Automobflverbhiditnfl 
während  der  Hauptreisezeit  einen  be- 
trächtlichen Personen  -Verkehr  zu  be- 
wältigen, sie  bildet  für  den  badischeu 
Schwarzwald  ein  neues  Verkehrsmittel, 
da*  sich  bei  dem  großen  Strom  von 
Krholungs-  und  Vergnügungsreisenden, 
welche  alljährlich  die  bekannten  Kurorte 
St.  Ulasien.  Höchenschwand.  Schluchsee. 
Menzenschwand  und  den  l'cldberg  be- 
suchen.  schon  einen  sehr  guten  Kuf  er- 
worben hat. 

Her  Hauptzweck  der  Gründung, 
die  Hebung  des  Fremdenverkehrs  ist  er- 
reicht worden.  Ks  geht  dies  daraus  her- 
vor, daü  viele  Kurorte  des  Schwarz- 
waldes l'HMt  eine  nicht  befriedigende 
Saison  zu  verzeichnen  hatten,  wohingegen 
St.  Bluten  eine  starke  Zunahme  der 
Krcqucnz  und  einen  großen  Fremden- 
hestand  zu  verzeichnen  hatte,  der  die 
Vorjahre  weit  übertroffen  hat.  Dies  F.r- 
gebnis  ist  in  erster  Linie  der_Motorwagcrv 


Von  Keg.-lUumeulcr  Pflog,  Charlotlenboig. 


r.i..-.. .  ~  •    ,  .•  w  ■  & 


Verbindung  zwischen  den  beiden  Bahn- 
stationen Zu  verdanken. 

Abb.  I  gibt  das  Uingcnprotil 
der  Strecke  St.  Ulasien  Waldslmt. 
Abb.  2  das  der  Strecke  St.  Blasien- 
Titisee.  Beide  Straßen  sind  sehr  gut 
gebaut  und  erhalten.  Auf  der  ersten 
sjVUh»  *'n,J  Steigungen  bis  zu  7  pCl.  zvi 
überwinden,  auf  der  Strecke  St.  Bla- 
sien --Waldshut  Steigungen  bis  zuXpO. 
und  zwar  anhaltende  Steigung  von 
St.  Blasien  bis  Höchenschwand  fi,5  km 
und  auf  der  Rückfahrt  von  Waldshut 
bis  Höchenschwand  I"  km. 

Zu  Anfang  des  Betriebes  ent- 
standen auf  der  Strecke  St.  Blasien 
Titisee  Schwierigkeiten,  weil  ein  Teil 
der  Strecke  neu  beschottert  wurde. 
Die  Wagen  mußten  teils  über  die  frisch 
eingeschotterten,  noch  nicht  von  der 
Dampfwalze  restgfeahrenen  Steine 
fahren,  teils  mußten  sie  auf  einer 
längeren  Strecke  über  einen  steilen, 
schlechten  Waldweg  umgeleitet 
werden.    Kine  Ringahe  an  die  Was>er- 
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Abb.  J. 


Und  Straüenhauinspcktinn  hatte  den  Erfolg.  dall  im  kommenden 
l'rühjahr  die  Beschotterung  und  Bcwalzung  der  Stralien  schon 
vor  Heginn  der  Saison  erfolgen  wird. 

Am  Ausgangspunkt  der  Automobilverbindung  in  St.  Blasien 
ist  neben  der  Spinnerei  St.  Blasien  eine  Wagenhalle  mit  Wcrk- 
siatte  unJ  Henzinkeller  errichtet,  die  in  den  Abb.  i  bis  6  dar- 
gClttfl  ist.  Von  der  Wiedergabe  eines  Situationsplans  ist  Ab- 
stand genommen,  selbstverständlich  liegen  die  grollen  Türen  auf 
vier  Straßenseite.  Die  Wagenhalle  ist  aus  einem  bestehenden 
S'atlgebäude  umgebaut  .und   enthalt   im  Krdgescholi  Stände  für 


1  c$be***t»v 

vier  grottc  Kahrzcugc.  In  der  Milte  der  Halle  ist  eine  Grube  zur 
Ausführung  von  Reparaturen  amx  unteren  Teil  der  Wagen  her 
gestellt.  Als  Magazin  "sind  in  der  Garage  verschiedene  Schranke 
aufgestellt,  in  welchen  das  Werkzeug  und  die  Ersatzteile  unter- 
gebracht sind.    Kinc  grüllcre  Bohrmaschine,  eine  elektrische  Il.in.l 


bohrtnaschiue.  eine  Ladeeinrichtung  für  Akkumulatoren  und  ein 
Schmicdefeuer  vervollständigen  die  Hinrichtung.  Im  ersten  Stock  des 
Gebäudes  liegt  die  Wohnung  des  l'ortiers  (Kaum  I,  II.  IV),  dessen 
PntU  gleichzeitig  das  Haus  in  Ordnung  zu  halten  hat.  Kaum  III 
dient  dem  Betriebsleiter  als  Wohnung,  in  den  Räumen  V  und  VI 
sind  fi  Chauffeure  untergebracht.  Die  inneren  Wände  der  ersten 
Klage  sind  beiderseits  verschalt.  In  dem  von  dem  Hauptgebäude 
getrennten  Benzinkeller  können  HNO  kg  Benzin  gelagert  werden. 
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Abb.  4. 


Abb.  6. 
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Ahh. 


Die  VergniUcrurg  des  Wagen-  J  a  • 

parks  verlangte  b.il.l  ülne  Krtvvirtriintf, 
Der  Anbau  wurde  in  der  durch  Ahh.  fi  'f 
daiyeslrllte-1   Weise    alMgefOhrl.  In 
JctBKulhcn    können   J   grolfc    Wagen      —  - 
untergebracht    werden :    derselbe  ist 

ebenfalls  g-mz  geschlossen.  Kur  kommendes  Frühjahr  ist  imch 
m.ils  eine  Erweiterung  vorgesehen,  auch  soll  ein  llcbczug  uulge- 
stellt  werden. 

Als  weitere  bauliche  Anlagen  sind  2  Wartehallen  in 
St.  Blasien  und  Titisee  zu  nennen.  <s.  Ahh.  7.)  Dieselben 
beanspruchen  eine  Grundfläche  von  dX.l  Meier. 

Fahrzeuge.  • 
Nachdem   im  Jahre  l'M>5   der  Verkehr  sozusagen  nur  ein 
l'robeverkehr  war,  weil  die  in  Dienst  gestellten  Sclieihlcr •  Wagen 
zu  schwer  und  mit  zu  schwachen  Motoren  ausgerüstet  waren  und 
deshalb  der  Fabrik  <urUekgegchen  werden  muUUu.  wurden  gleich  nach 


Schlutt  des  ersten  ('.cschäftsjahrs  «  neue  Wagen  der  Süddeutschen 
Automobiltabnk  Gaggctlau  in  Auftrag  gegeben  und  von  dieser 
im  April  1906  angeliefert.  Man  hat  sich  an  diese  Kahrik  gewendet» 
weil  dieselbe  schon  verschiedene  Aummobillinien  im  Schwurzwald 
eingerichtet  hat.  die  sich  bisher  gut  bewährt  hahen.  Mit  Rücksicht 
auf  das  sehr  gebirgige  (iclündc  wurde  auf  geringes  Gewicht 
gesellen,  soweit  dies  ohne  Beeinträchtigung  der  Dauerhaftigkeit 
und  Solidit.it  der  Wagen  möglich  ist.     Die  5  Omnibusse  wiegen 


je  1 7 ■  M i  kg.   der  Lasiwagen  kg:   alle   sind  mit 

4  Zylindermoloren  ausgerüstet 

zahl  UH«I  Ulm 


KS. 

Muh  130.    Bohrung  130.  Touren- 
d1 

nach  der  Formel  X  =  j  berechnet  leistet  der 

Motor  .1«  l'S.  Das  «"liussis  ist  in  Abb.  S  dargestellt.  Das  Getriebe 
hat  .i  Vorwjrtsgängc  und  Rücklauf.  Die  l'ebcrselzungcn  sind 
2t,      16  2*>  36 


I.  Ganj 


tt.  =  0,595  Ul.  Gang  1 


(direkt  i:  Kiicklnul 


2(> 


11 
A4 


0J22,    Die  l'eberseUung  der  Kegel- 


rader an  der  Differctltialachse  betrügt 


;o 

45 


u.445;  die  der  Kette 


IX 

+  (  U.45.  Die  Omnibusse  erreichen  eine  Höchstgeschwindig- 
keit von  4t)  km  pro  Stunde,  ihre  Helfen  hahen  folgende  Ab- 
messungen: vorn  RH0>  1  Jf 5 .  hinten  S95XI.55;  die  Lebensdauer 
der  Keilen  beträgt  nach  den  seitherigen  Erlahrungen  vorn  MKX) 
KMXJO  km.  hinten  1S0Q  MUO  km.  An  diesem  starken  Gummi- 
verbrauch  trugen  sicherlich  die  ungunstigen  Slrattcnverhältmsse  in 
der  ersten  Betriebszeit  mit  Schuld.  Die  Wagcnlange  betrügt 
41 20.  Spurweite  1400.  Der  Lastwagen  läuft  aur  Vollgummi  und 
hat  hinten  Zwilliugsreifen.  Kr  hat  2<X*J  kg  Trugfähigkeit  und 
J5  30  km  Höchstgeschwindigkeit  pro  Stunde.  Uic  Karosserie 
der  Omnibusse  isl  für  II  l'ersoneu  einschlieülich  Fahrer  berechnet, 
im  Innern  sind  H  Sitzplätze  vorhanden,  ferner  2  neben  dem 
Fahrer.  Die  Karosserieform  ist  aus  Abb.  9  ersichtlich,  die  den 
ganzen  Wagenpark  darstellt.    Abb.  10  zeigt  den  Lastwagen. 


Abb.  H. 
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Abb.  9. 


I>ic  Fahrzeit  beträgt  für  die  M  km  lange  Strecke 
St.  Blasien  Titisee  I  Stunde  M)  Minuten  i  früher  hei  Fuhrwerks- 
Verbindung  4  Stunden),  hierbei  sind  10  Minuten  Aufenthalt  tri 
Schluchsee  eingerechnet:  die  Reisegeschwindigkeit  betragt  ulsc» 
30t,J  km  pro  Slunde.  Die  Fahrseil  für  die  km  hinge  Strecke 
St.  Blasien-  Waldshut  beträgt  ebenfalls  1,5  Stunden  cinscIilicUlicli 
10  Minuten  Aufenthalt  in  Höchenschwand  gegenüber  4'lg  Stunden 

bei  Fuhrwerkvcrkehr.  UM  Reisegeschwindigkeit  betragt  also 
15.3  km-Std.    Dieser  niedrigere  Wert  erklärt  sich  daraus,  dal!  die 

Fahrt  andauernd  berg- 
auf b*SW.  bergab  geht; 

ebene  Teilstrecken,  auf 

denen  man  mit  voll- 
besetztem Wagen 

grnüerc  (icschwindig- 

keiten    wagen  könnte. 

sind  nicht  vorhanden. 


Fahrplan  undTarif. 

Auf  der  Streck« 
St.  Klaffen  Titisee 
wirJ  in  Schluchsee 
10  Minuten,  in  Hau- 
sern. Seebrugg.  Aha. 
Allglashütte  nur  nach 


liedarf.  Zwischen  St.  Iflasieri  und  Waldshut  wird  in  Hochen- 
schwand Kl  Minuten,  in  Hausern,  Tiefenhäusern,  Waldhaus 
RaiinhoU.  Waldkireli  nach  Bedarf  gellallen.  Her  Betrieb  begann 
auf  der  Strecke  Titisee  am  IJ.  April,  nach  VValdshut  am  1.  Mai. 
Nach  Titisee  wurden,  wie  aus  den  graphischen  Fahrplänen  bei 
Abb.  I  ii.  2  ersichtlich,  in  den  Monaten  ApnI.  Mai  und  September 
taglich  drei.  Juni.  Juli.  August  täglich  vier  Fahrten  unternommen, 
nach  Waldshul  im  Mai  und  Knde  September  eine  Fahrt  täglich. 
Juni.  Juli.  August  und  I.  bis  Ib.  September  zwei  Fahrten  täglich. 

[)ie  Omnibusse  sind 
täglich  o  bis  ')  Stunden 
in  Hetrieb.  Drei  Dm 
nibussc  genügen,  um 
den  Itetrieb  aufrecht 
zu  erhalten,  doch  sind 
ineist  alle  Wagen  in 
Beiriehl  Her  Last- 
wagen wurde  fast  nur 
lür  die  Strecke  Titisee 
verwendet. 

Sehr  gute  Dienste 
hat  der  Lastwagen  zu- 
sammen    mit  einem 
Omnibus  einmal  beim 
Abb.  10.  Ausbrucheinesltrandes 
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zur  Nachtzeit  in  einem  etwn  I  Stunde  von  St.  Blasien  gelegenen 
Ort  geleistet.  Ks  gelang  mit  diesen  Fahr/engen  die  Feuerwehrleute 
und  eine  Spritze,  die  man  an  dem  Lastwagen  anhängte,  sehr 
schnell  zur  Brandstätt«  zu  bringen.  Diese  Indienststellung  der 
Wagen  zu  Feuerwehrzwecken  hat  dem  Motoromnitnishctrieb  viele 
Freunde  erworben. 

Die  Fahrpreise  betragen  pro  Person  für  die  Strecke 
St.  Hlasien  Titisee  oder  zurück  4  Mk.,  desgl.  dir  die  Strecke 
St.  Hlasien  Waldshut  oder  zurück  4  Mk.  Handgepäck  i-t  bis 
zu  5  kg  pro  Person  frei  und  kann  auf  dem  Verdecke  der 
Omnibusse  mitgenommen  weiden,  jedes  «eitere  Kilogramm  kostet 
5  Pf.  Fahrrader  werden  für  I  Mark  die  ganze  oder  halbe 
Strecke  befördert.  Für  Beiordnung  mit  dem  Lastwagen  sind  pro 
Kilogramm  Keisegepack  4  Pf.,  sonst  2  Pfg.  zu  Zahlen. 

Auf  der  Strecke  Titisee  werden  Vom  1.  Mai  bis  |.  Oktober 
zweimal  täglich  Bricfbeutcl  beiordert,  wofür  mit  der  Itcichspost  ein 
Vertrag  besteht,    hie  Post  zahlt  monatlich  MIO  Mk.  Entschädigung. 

Der  Faltrkartenvon  erkauf  findet  sowohl  in  Titisee.  Walds, 
hut,  wie  auch  in  St.  Hlasien  statt. 

Personal. 

Zur  Durchführung  des  Betriebes  waren  erforderlich  I  Betriebs- 
leiter, U  Chauffeure  (tiehall  pro  Monat  \20  Mk.,  bei  guter 
Führung  30  Mk.  Gratifikation  pro  Monat),  2  Wagenputzer. 
I  Schaffner  für  den  Lastwagen.  1  Portier  in  Titisee.  I  Portier  in 
St.    Blasien.    Die  Chauffeure   sind   dem  Betriebsleiter  unterstellt. 

Kleinere  Reparaturen  werden  von  den  Chauffeuren,  griWtire  durch 

einen  Monteur  der  (laggcuauvr-Fahrik  ausgeführt.    Die  Geschafts- 
führung    wird    nebenamtlich    von    2    Kaufleuten.    den  Herren 
Grunbach  und  WdOenbcrgcr  in  St.  Blasien  besorgt. 
Ks  sind  folgende  Versicherungen  abgeschlossen: 

1.  Haftpflichtversicherung     beim     Allg.    Deutschen  Ver- 
sicheningsverein  in  Stuttgart: 

2,  Wageminfalle  bei  der  Agrippinn.  See-.  FluU-  und  1-and- 
transportvcrsichcrungs-Ges.  in  Köln: 

Feuer  bei  der  Baseler  Feuerversicherung  in  Basel. 

Die  Fahrer  sind  ferner  auf  C.rund  des  Kcichsvetsicherungs- 
gesetzes  hei  der  Fuhrwerksbcrufsgcnossenschafl  in  Dresden,  der 
die  Motorwagcri-Gcs.  als  Mitglied  angehört,  versichert. 

GroUerc  Betriebsstörungen  haben  sich  nicht  ereignet:  dies 
ist  mit  besonderer  Genugtuung  hervorzuheben  in  Anbetracht  der 
anfangs  schlechten  Str.ilk-n.  des  sehr  gebirgigen  Geländes  und 
des  starken  Fuhrwerkverkehrs. 

Alle  Fahrzeuge  haben  sich  sehr  gut  bewahrt:  die  Fahrgaste 
hatten  für  das  gute  Funktionieren  der  Wagen  nur  Worte  des 
Lobes.  Der  Lastwagen  war  wahrend  der  ganzen  Zeit  nichteinen 
Tag  aulier  Betrieb.  Ks  wird  für  1907  voraussichtlich  noch  ein 
neuer  Wagen  beschafft,  auch  sind  Verschiedelle  Verbesserungen 
in  Aussicht  genommen. 

Die  finanziellen  Betriebsergebnisse  haben  den  gehegten 
Erwartungen  voll  entsprochen.  Nachstehende  Angaben  geben 
ein  Bild  von  Kinnahmen  und  Ausgaben.  Für  Abnutzung  der 
Wagen  sind  SO  pCt.  gerechnet,  sicher  ein  ausreichender  Prozentsatz. 
Der  Anschaffungspreis  der  5  Omnibusse  und  des  Lastwagens 
betragt  in  Sa.  77  um)  Mk. 

Einnahmen. 

Personen:  St.  Blasien-Titisee  .  44  viii,  i; 

St.  Blasien- Waldshul  1 3  203.'»   58C>7'»25  Mk. 

l'ntcr  dic»cn  Kinnahmen  befinden  sich  so  KxUatahrttfl 
mit  2O8O,—  Mk. 


Gepäck  mit  Omnibus  befördert: 

St.  Blasien  Titisee    .     -•  7..  MO  (ein  «hl  IJOO 

von  der  Post) 

St.  BUsien-Waldshut       5  17  45   3  272.55  . 

Frachtiinnahmen  des  Lastwagens   7  449*7  . 

Kinnahmen  auf  Rcklamc.Kunto   3SI.6o  . 

Sonstig«   .        247.Q5  . 


69  «87.1  S  Mk, 


1003430  Mk. 
1300-    .      Ii  334. 8" Mk. 


l*ef s  o  n  1 1  •  h  c  Ausgaben: 

l-nhn  Konto  

Gesehäftsfuhm  .  . 
Sachliche  Ausgaben: 
Drucksachen,    Porti».   Telephon.    Miete.   Bclcu,  htung , 

Sienern.  Klinken-  und  Invalidenkasse  usw.  .  .  .  3603.1x4  , 
H.  lrieb>»tuffe: 

Gummi  10  II  1.07  Mk. 

Benzin  25  500  kg  a  30  Pf«,  [davon 
vrrbi .incht  Iw/O  kg|  ....      7  651  >. —  . 

Oel   ...      2O.J0.67  . 

Fett   «7.15  . 

Petroleum.  Pulrmittel,  Sonstiges    .         748.02    .      J06>&J!  . 

Krachten.  Konto   1 036.55  . 

Versicherungen      .    ,    .   '  .    .    .    .      t  $6|JQf  . 

Abschreibung  auf  Wohnhaus  mit  Wagenhalle,  2  Ki  >ske 

10"  ,,  von   15  754-29  Mk.      1  575-4'J  . 

Abschreibung  auf  Mobilar,  Werkzeuge, 

Ger  itsrh  iften.ISinzint.usct  usw.  20"  ,  v.      J  3<k).7C>    .  673.90  , 

auf  Fahrteuge,  Anschafft!  ngswerl N*  „  rot)   ts  597.84  Mk.   23  57034  . 

öä  2«7  75  Mk 
<»IW  W  Mk 


Ausgaben 


Stammkapital  750x1.-  Mk. 

Verkehr. 

Gefahrene  Personen: 

St.  Blasien-Titisee  tl  301 

St.  Blasien- Waldshut  ....  4  142  i55ij 
Vom  l.utsvagrn  beorderte*  Gepäck  205  34I  Ii 

Personenkilometer  {H-;«ut  ^;-}  4?,w 

Sperifi-ehcr  Personenverkehr  i.  h  pro  1  km  Hctricbslängc  .  .  7640 
Durchschnittlich  von  jedem  Rliwito  befahiene  Kilometer        27,4  km 

Auf  jr  le  Kahrt  treflen  Personen  •  6.65 

Ausnutzung  der  BttlpHtM  in  Prozent   67», 

lanDahmcD. 

Pro  Person  aus  dem  Ommbusbctiieb  inkl.  Gep'ick  ....  3.0*  Mi. 
Pro  I'ersonenkilometer  aus  dem  Onuiibujbetrieb  im  Durchschnitt  I4.J  l'ic 

Pro  Wagenkilometer  au«  Hern  Omnibusbetrieb  o,SÄ  Mk. 

Pro  Wagenkilometer  (LutWafll)  o,7J  . 

Ausgaben. 

insgesamt  pro  Wagenkilometer   81,5  Pf^. 

Für  Benzin  pro  Wagenkilometer     .    .        ......     7,5  P& 

Ftlr  Gummin  „  .    ...  12,0  . 

Kür  <  ><  l  und  Fett  pro  Wagenkilometer  2,64  . 

Leistungen. 


1  >m:iibu>  Kilometer  .... 
I^astwugen  Kilometer        .  . 
Ausgef  ihtte  Omnibus. Fahrten 
Auigelbhrle  Lastwagen- Fahrten 
BctiubsDnge  


  f>Q  DtH 

  IO  3*7 

  I  lt»>y.: 

 J6.5  krr. 

Materialverbrauch. 

Benzin  im  Ganzen   10 '»an  kc 

Benzin  pio  Wagen-Kilometer   j4g  ,£1 

In  den  vorstehenden  Angaben  über  gefahrene  Persistier. 

sind  2  Kinder       I  Person  gesetzt.    Ks  ist  selbstverständlich.  d:ii 

die   Buchführung  einer  solchen  Omnibus -Oes.    nach  Monaten 

getrennt  Auskunft  über  die  Zahl  der  mit  den  einzelnen  Kurs.-, 

beförderten    Personen  geben   muU.     Eine  solche  Aufstellung  für 

den  Kurs  6W  morgens  ah  Titisee  ergibt  beispielsweise   für  Jie 

X 

3  Monate  Juni.  Juli.  August  516  ,  Personen  und  l77.V70Mk.  Kr 
nähme,  somit  pro  I  km  l>2.2  Pfg.  Kinnahmen.    Da  die  Unkest, 
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pro  I  km  für  lten/.in,  (iummi,  Od  und  Fett  zusammen  J4,K  Pfg. 
betragen,  so  kann  der  Kcst  kaum  die  auf  I  km  fallenden  Ouoten 
für  Amortisation.  Reparaturen  und  Hahn  decken;  einen  l:eher- 
schuü  liefert  diese  Kriihvcrbindung  nicht.  Der  Verkehr  der 
Strecke  Titisee  verteilt  sich  aur  die  einzelnen  Monate  in  folgender 
Weise:  gefahrene  Personen 


.  .  «| 

.    .    .    ,785  '; 

.    .  . 

okiober  .    .    .  . 

...     4»!  | 

Her  August  ist  also  bei  Weitem  der  verkehrsreichste  Monat 
l>ie  Zusammenstellung  der  auf  der  Zwischenstation  Schluchsee 
aus  hzw.   eingestiegenen  l'ersonen   ergibt  einen  geringen  l'cbcr- 
SChUfl  der  ersteren.  der  in  obigen  Rechnungen  vernachlässigt  ist. 

DU  (iesellschaft  beabsichtigt  in  Zukunlt  für  Reparaturen  und 
Krsntzteile  ein  besonder«)  Konto  einzurichten,  ferner  das  F'rachtcn- 
konto  zu  verteilen:  bei  den  obenstehenden  Unkosten  für  Bctrichs- 
stoffe  sind  diese  nicht  miteingerechnet  l'eber  die  Leistungen  der 
einzelnen  Wagen  gibt  folgende  Tabelle  Aufschluli: 


<imnib«>  Xo.  I 

15  «5H  km 

2 

IVrsonen 

• 

■  • 

1 5  "iO  . 



•        .  1 

13  ms  . 

»TS  34 

• 

.  4 

U6S3  . 

-•OS3"' 
2 

• 

.  S 

u  iw  . 

• 

Lavtwagea  .  . 

10  387  . 

Die  durchschnittlichen  Verbrauchszahlcn  sind: 


Ben/in  pro  1  km 

Kü  Oel  pro 
II)  Inn 

Kk  I  rl! 
pro  5«r».in 

Omnibus  1 

ojjl  —  o,jl8kg 

o,y> 

18 

1 

O.J3  1  =  O.W4  . 

0,40 

18 

3 

0.38  1  =  O.JJ8  „ 

0,40 

18 

'   .  4 

o,35  1  —  O.J38  . 

0,41 

5 

0,36  1  =  0,345  . 

0.46 

LaStlMgei . 

0,48  1  =  0,336  . 

18 

Der  Motorwagendes.  St.  Blasien  spreche  ich  an  dieser 
Stelle  für  l'ebcrlassung  der  Unterlagen  für  diesen  Bericht  meinen 
besten  Dank  aus.  Möge  die  Veröffentlichung  dieser  günstigen 
Betriehsergebnisse  zur  Forderung  des  öffentlichen  Automobil- 
Verkehrs  beitragen. 


Die  deutsche  Motorfahrräder-Industrie. 


Von  Dr   Ludwig  Km»  1  -  Berlin. 


Die  konstruktive  Entwicklung  des  Aulomobilbaues  vollzog 
sich  in  der  Weise.  daO  der  deutsche  Ingenieur  Daimler  im  Jahre 
IS.ss  zuerst  ein  hölzernes  Xiederrad.  angetrieben  durch  einen 
Viertakt-Verbrennungsmotor,  schuf  und  hierauf  ein  Patent  erwarb. 
Im  nächsten  Jahre  folgte  der  Bau  einer  Motorkutsche,  die  sich 
in  der  aulk-ren  Form  angstlich  an  den  Pferdewagcn  anlehnte. 


.Adler".  Zwcirylindcr-Motorrad  der  Adler-Fahrradwerke.  Frankfurt  1.  M, 

und  noch  im  Jahre  1889  kam  Daimler  wieder  auf  die  erste 
Durchführungsart  seiner  Erfindung  zurück  und  konstruierte  ein 
automobiles  Stahlrad.  Also  von  dem  Motorfahrrad  ist  eigentlich 
unsere  moderne  Automobilindustrie  ausgegangen,  aber  auffallender 
Weise  in  zeitlich  sprunghafter  Folge  ausgebildet  worden,  denn 
erst,   als   das   gewöhnliche   Fahrrad,   das   ..Pferd    des  kleinen 


M11nr.es".  die  allgemeinste  Verbreitung  gefunden  hatte  und  als  auch 
bereits  die  Motorwagcn-Iudustrie  den  Kinderschuhen  entwachsen 
war.  Ja  erinnerte  man  sich  anscheinend  der  ersten  Daimlcrschc  1 
Schöpfungen  und  rief  die  labrikmatligc  Herstellung  von  Motor 
fahrradern  ins  Leben. 

In   Deutschland  schloll  sich  diese  naturgem.tU  der  Kahr- 


.Ber^fex". Motorrad  der  I'euDchen  Mntorfahrreugfabtik,  Berlin. 

radfabnkation  an,  die  damals  schon  sehr  leistungsfähig  war 
und  ihre  Produkte  in  der  ganzen  Welt  absetzte-  Anfang* 
beschrankten  sich  diese  Finnen  auf  den  Killbau  fremder  Motoren, 
besonders  solcher  von  de  Dion  &  Boutou,  und  gingen  erst 
allmählich  auch  zum  Motorenbau  über.  Als  erste  Repräsentanten 
JcrMoiorlahrr.i.il<ranchc  stoüen  wir  daher  auf  die  bekannten  Firmen: 
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Neckarsulmer  Molordreiräder. 

.Ntckarsulmer"  Moloilreirädcr  der  Hamburger  Feuerwehr. 


Adler -Ka hrr.iJ werke  vorm.  Heinrich  Kleyer.  Krank- 
fürt  a.  t/Li 

Aktie n-<icsellschnft  für  Feinmechanik  vorm.  Seidel 

&  Naumann.  Dresden; 
Bielefelder   Maschinenfabrik   Aktien -('•cscltsch.i  Ii 

vormals  Dürknpp  tt  Co..  Bielefeld; 
Kiclcfelder    Maschinen-    u.    Fahrrad  w»-rke  Aug. 

flürickc.  Bielefeld. 
Hrcnnabor  Fa  hrr ad  werke  (lehr.  Kcichstcin.  Urandcn- 

bürg  a.  Havel. 
Cjtn-Fahrrad  werke  A.-f».,  Köln-Klcttcnbeix. 
t'lacs  &  Fleitlje.  Mühlhauscn  i.  Thür. 
I'ykton  Maschinenfabrik  m.  h.  II..  Itcrhin. 

Corona-F«hrra4work«  und  Meiallindusirie  A. ■(.;.. 

Brandenburg  u.  H. 
Deutsche  Motorfahrzeug  fahrik  (•,  in.  b.  II.,  Berlin: 


Y 

I: 

i 

Ma rs-Fa h rrad werk e  A. -0.  vorm.  I'aul  kcis&mann. 

Nürnberg- Doos. 
Motorcnfahrik  „Magnet".  Bcrlin-Wcfttcuscc. 
Nvckarsulmer  Fahrra  Jwerkv,  A.-<».,  Neckarsulm: 
Brcslowerke  Üünther  &  Co,.  L'om.-Oe».,  Chemnitz. 
.HrogrclJ-  Motoren-fies,  m.  h.  H..  t  harloltcnhurt»: 
.Vi'lomobil-,  Kraftf.ihrzcuglahrik  G.  m.  b.  H..  Herlin: 
Wanderer    Fahrradwerke    vorm.    Winkelhofcr  & 

Jacnickc,  Schönau  Chemnitz  i.  Sa.; 
Ihnen  tollten  spater  besondere  Spittalfarfrikirfli 
Kiniirc  Typen  Jer  von  diesen  Firnu-n  fabrizierten  Motor- 
fahrrädern »chen  unsere  Leser  in  den  cingclluchlencn  Abbildungen. 
Sie  können  daraus  gleichzeitig  einen  kleinen  l'eberhlick  über  die 
verschiedenen  Konstruktionen  und  die  vielseitigen  Verwendungs- 
zwecke dieser  Verkehrsmittel  gewinnen,  die  angesichts  der  geringen 
raumlichen   Ausdehnung    der    Maschinen    geradezu  überraschen 


.Vclomobil-  Coiijh:  dei  Velomol. i! .Kiaftlahmii^brik,  Keilm.  .1  yk'.anette",  Waienü .inspoil-l'rcin.l  der  Cyklon  \U)chin«nfibrik.  Bertis. 
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müssen.  Wir  kennen  nämlich  in  erster  Linie 
das  .Motorfahrrad  als  Beförderungsmittel  für 
P*r«öriea,  Jie  weite  Wegstrecken  mög- 
lichst rasch  zurücklegen,  oft  weniger  gute 
Wege  benutzen  und  dabei  doch  mit  geringen 
Betriebskosten  rechnen  müssen.  Wir  linden 
es  daher  im  (iehrauche  von  Landärzten. 
Tierärzten.  Baumeistern.  Landbewohnern 
aller  Berufe,  ferner  von  Feuerwehren, 
Sanitätskorps.  Aufsichtsbeamten,  von  (ie- 
schäftsreisenden,  die  ohne  umfangreiche 
Musterkoffer  eine  zerstreute  Kundschaft  an 
Orten  ohne  Kisenbahnverhindiing  xu  be- 
suchen haben,  endlich  auch  in  ausgedehn- 
tem l'mfange  im  Dienste  der  Heeresverwaltung. 
Meistens  haben  diese  l'ersonenräder  die  Form 

des  Zweirades,  indessen  baut  man  sie  auch  als  Dreiräder  und  ver- 
bindet sie  sogar  mit  Beiwagen  oder  Anhänge  wagen,  um  die  Be- 
förderung einer  zweiten  1'crsnn  zu  ermöglichen.  In  den  letzten  Jahren 
haben  die  Anhangcwiigcn  eine  derartige  Ausgestaltung  erfahren,  daU 
eine  Kntscheidung  darüber  schwer  ist.  oh  man  die  betreffenden 
Vehikel  als  Motorfahrräder  oder  Motorwagen  ansprechen  soll.  Kine 
grolle  Verbreitung  haben  die  Dreiräder  für  den  Waren- 
transport  gefunden  und  passen  sich  durch  ihre  Formen  hezw. 
Hinrichtungen  allen  Anforderungen  der  verschiedenen  tieschäfts- 
branchen  an.  Den  vielseitigen  Ciebraiichszwecken  entspricht  auch 
Jie  Leistungsfähigkeit  der  Mntorlahrrader.  deren  Maschinen  über 
I  bis  4  Zylinder  verfügen  und  eine  Triebkraft  von  I  <■  Pferde- 
stärken besitzen. 

Datt  Deutschland   in   dieser    Industrie  stets  eine  maU- 
gebende  Rolle  unter  allen  Industrieländern  gespielt  hat. 
ist  bekannt:  speziell  in  der  Versorgung  des  Auslände* 
steht  es  an  der  Spitze.    Ks  exportierte  nämlich  an 

Oiw.  1905 
Motorfahrrädern  für  .    I  281  mn)  M.       S45OII0  M 
Teilen  davon  l  schätzungs- 
weise! für  .  .  .   i  -Xi  immi         ssiooti  .. 

2  ?»>: ottti  M    |  •;•>•*»{  m, 

und  findet  seinen  Ansatz  hauptsächlich  in  fJroti 
britaniiien.  Dunemark,  den  Niederlanden.  Ik-sierreich 
ITngnrn.  Südafrika. 

der  Schweiz. 

halfen  usw. 


. biiikupp"  I  iDiylinJ«  Molorra<!  der  liielrfelitc-r  Maichinrntabnk  A.  G.  voim  DUrkopp  &  l  g, 

An  zweiter  Stelle  kommt  Belgien   mit  einer  Ausfuhr  von 

I  'Ii  Ii,  |  '»O.s 

Motorfahrräder  1081000  M.     1147  ODO  M. 

Teile  davon   571  mm   .,       .SQMtOU  . 

I  05+inxi  M.  1  953  tXKi  M. 

Hierbei  imill  der  Rückgang  des  Ictzljahrigen  Auüenhiindels 
auffallen. 

Der  Iranzösische  F.xport  bezifferte  sich  auf 

1906  1905 

Motorfahrräder  und  Teile  .  -  .  I  101 000  M.  .S'»2l»*>M. 
wahrend  Kngland  nach  dem  Auslände  absetzte 

1906  rws 

Motorfahrräder  für   471  000  iL      484000  M 

Teile  davon  für   57-4  i K m j   .,       14-MKKI  .. 


I  (14?  IHK)  M. 


SJStKKl  M. 


.Itrrutcx'-Motnrrail  bei  den  Verkfhr  Jtrtipprn  (Itruliche 
Motorfahrrctigfabiik,  Berlin). 

aber  demgegenüber  eine  bedeutend  größere  Hinfuhr, 
nämlich  von  165100011  bezw.  1  fO'»  (Kill  M.,  hatte, 
Von  den  übrigen  Ländern  kommt  nur  noch 
iieslerreich-l'ngarn  mit  einer  Ausfuhrziircr  von  rund 
4IKMXK»  M  b Betracht,  so  dnll  die  Kangsullung  in  der  Aus 
fuhr  von  Motorfahrrädern  und  deren  Teilen  die  folgende  ist : 


Deutschland  .    .  . 
Belgien     .    .    .  , 
Frankreich    .    .  . 
liroUbritannien  . 
i  lesterreich-L'ngurn 


2  562  000  M 

|  1,54  mm  ., 

I  101  OtlO  .. 

I  045OOÜ  .. 

4(«>0CKI  .. 


„Progreii*  Zweiiylioder  Motorrad  dti  Progfesi-MotutenKCscIlMrhaft,  Chatlotleoburg. 
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Die  internationale  Regelung  des  Automobilrechts. 


I  kr  bekannt«  Professor  des  internationalen  Privatrechtl 
Herr  Dr.  F.  Meili  in  Zürich  hat  im  Januar  in  Wien  einen  Vor- 
trug gehalten  über  die  Kodifikation  des  Automobilrechts.,  der 
nun  auch  in  erweiterter  Form  als  Buch*)  erschienen  ist.  Der 
Verfasser  kommt  darin  zu  folgenden  Schlüssen : 

„Das  neueste  Verkehrsmittel  di  r  Automobilen  weist  von  Hause 
aus  darauf  hin.  dal»  es  international  gleich  behandelt 
werden  sollte. 

Die  erste  und  dringlichste  Aufgabe  wird  die  »ein.  eine 
uniforme  administrative  und  polizeiliche  Automobilverordnung  zu 
schaffen,  die  für  den  europäischen  Kontinent  eventuell  für  Mittel- 
europa gehen  würde.  Da  überall,  bei  dem  Publikum  sowohl  als 
hei  den  Automobilisten,  die  gleichen  Interessen  für  die  Sicherheit 
der  Personen  und  der  Sachen  bestehen,  sollte  es  möglich  sein, 
jenes  Ziel  zu  erreichen,  namentlich  hinsichtlich  der  Beschaffenheit 
und  Ausrüstung  der  Automobilen,  bevor  ihr  Betrieb  gestattet 
wird,  bezüglich  der  polizeilichen  Vorschriften  über  das  Ausweichen, 
die  polizeilichen  Kennzeichen,  Signale  usw.  und  bezüglich  des 
Fahigkcitsnachweiscs.  Wir  stehen  hier  vor  hingen,  in  denen  die 
Verschiedenheiten  der  Satzungen  bei  den  Automobilen  zur  Uner- 
traglichkeit  werden.  Auf  Grund  der  gesammelten  Krf.ihrungcn 
kann  sicherlich  eine  großzügige  einheitliche  Ausgestaltung  des 
Materials  erreicht  werden,  und  zwar  eine  solche.  Welche  allen 
beteiligten  Interessen  entspricht,  und  welche  speziell  auch  der 
hohen  Bedeutung  der  Automobilen  als  moderne  Verkehrsmittel 
gerecht  wird.  Besonders  günstig  ist  dabei  die  Tutsache,  daß  die 
Automobilisten  sich  in  jedem  Staute  einheitlich  gruppiert  haben. 

An  die  erwähnte  Aufgabe  tritt  in  zweiter  Linie  die  heran, 
die  internationale  Stellung  Jer  Automobilen  zu  ordnen,  soweit  eine 
direkt  gleiche-  Regulierung  in  der  Automobilverordnung  zurzeit 
noch  nicht  möglich  sein  sollte. 

In  dritter  Linie  sollte  auch  die  Frage  der  juristischen 
Stellung  der  Automobilen  und  ihrer  privatrechtlichen  Haftpflicht  im 
speziellen  auf  internationalem  Boden  zur  Diskussion  gestellt  werden. 
Ich  möchte  freilich  nicht  etwa  sagen.  daU  die  interne  Gesetzgebung 
in  dieser  Materie  lahmgelegt  werde,  bis  man  sich  allseitig  über 
eine  Losung  geeinigt  hat.  Dagegen  meine  ich.  es  wäre  durchaus 
geboten,  daU  die  Staaten  sich  über  die  maßgebenden  Rcchtsgrund- 
satze.  welche  im  Automobilrechte  gelten  sollen,  einigen,  um  nicht 
zunächst  ganz  verschiedenartige  Gesetze  zu  schaffen.  Fs  lehlt  ja 
in  der  Tat  jeder  Grund,  ein  Automobilrcchl  auf  nationaler  Basis 
aufzubauen.  Auch  spielen  zum  Glücke  hier  gar  keine  Gesichts- 
punkte anderer  Rangordnung  hinein,  welche  sich  so  häutig  hei 
den  internationalen  Rcchtsausglcichungcn  in  den  Vordergrund 
drängen;  die  Religion  tritt  bei  den  Verkehrsmitteln  ganz  außer 
Diskussion  und  wenn  es  auch  fiüher  einmal  in  einem  schweize- 
rischen Kantone  (Glarusi  eine  katholische  und  eine  reformierte 
Post  gab,  so  ist  nicht  zu  fürchten,  daß  ein  solclier  Gedanke  bei 
den  Automobilen  je  aulgenommen  werde. 


•)  Die  Kodifikation  dm  Autnmobilrcr In*.  Eine  Studie  von  Di 
Kr.  Meili  iWien  I<*i7,  Mai«  »che  Hol-.  Vcilai;-  un  1  l'oivemtjts-Buch- 
lun .llung.    I'rci»  M.  4.jn| 


Tin  die  skizzierten  Ziele  zu  erreichen,  ist  es  nötig,  daß  die 
beteiligten  Kreise  (Techniker,  Kaulleute.  Automobilisten.  Juristen) 
gemeinsam  zusammengehen  und  gemeinsam  arbeiten;  auf  Grund- 
lage sorgfältiger  Vorarbeiten  wäre  dann  auf  dem  Wege  der 
Konferenz  ein  Staatsvertrag  unter  den  europäischen  Staaten  zu 
vereinbaren,  der  sich  an  die  vielen  Verkehrsvertrage  des  modernen 
Völkerrechts  passend  anreihen  würde, 

Die  Automobilen  sind  es  endlich,  die  neuerdings  an  die 
Lösung  einer  für  den  internationalen  Verkehr  so  wichtigen  Frage 
mahnen,  nämlich  derjenigen  über  die  Anerkennung  der  auswärtigen 
Zivilurteile:  ich  habe  darauf  schon  wiederholt  hingewiesen.  Will 
man  meinen  Anregungen  Folge  leisten,  so  möchte  ich  nur  noch 
sagen,  daß  die  Sache  meiner  Ansicht  nach  ernsthaft  und  amtlich 
ungefaßt  werden  muß.  Dies  schließt  nicht  aus.  daß  die  Privat- 
vereine und  speziell  auch  die  Automobilklubs  ihre  Vorschläge 
entwickeln  können:  im  Gegenteil,  dies  ist  dringend  zu  wünschen. 

t'nd  hier  zeigt  sich  wieder  einmal  so  recht  deutlich,  wie 
beklagenswert  es  ist.  daß  für  die  Durchführung  von  Reformen  im 
Gebiete  des  internationalen  und  vergleichenden  Rechts  keine 
reguläre  Instanz,  keine  Zentralstelle,  kein  oltizielles  Bureau  in  den 
Hinzclstaatcn  "der  in  einem  dazu  designierten  Staate  besteht.  Die 
Initiative  der  Privaten  allein  genügt  nicht;  sie  ist  unvollkommen, 
sie  geht  nur  stoßweise  vor  sich  und  sie  bietet  keine  Garantie  für 
die  Kontinuität.  Die  Automobilen  geben  mir  denn  auch  den  er- 
neuten Anlaß  Z'i  betonen,  daß  in  jedem  Staute  ein  besonderes 
amtliches  Bureau  geschaffen  werden  sollte,  das  dazu  berufen 
wäre,  die  Interessen  der  internationalen  Rechtsausgleichung  zu 
konzentrieren  und  methodisch  zu  pllcgcn  und  Suatsverträgc  zu 
präparieren.  Ohne  eine  solche  Zentralstelle,  die  sich  ausschließlich 
mit  den  erwähnten  Aulgaben  zu  beschäftigen  hätte,  kommen  wir 
im  internationalen  Rechte  überhaupt  nicht  vorwärts;  denn  die 
gewohnten  Organe  der  Staatsmaschinc  werden  von  den  laufenden 
Geschalten  so  sehr  in  Anspruch  genommen,  daß  sie  für  aus- 
greifende Zukunflspläne  mit  dem  besten  Willen  fast  keine  Zeit  er- 
übrigen können. 

Wenn  aber  der  für  das  Automobilrecht  entwickelte  Plan 
nicht  realisiert  werden  kann,  so  sollte  eine  private  Gesellschaft 
(ich  denke  z.  B.  an  den  Mitteleuropaischen  Wirlschulisvereinl  die 
erwähnten  Materien  in  die  Finger  nehmen,  sie  behandeln  und 
diskutieren,  beziehungsweise  einen  neuen  Anstoß  zur  Kricdigung 
geben:  im  Grunde  handelt  es  sich,  wenigsten»  hinsichtlich  einzelner 
Fragen,  bloß  darum,  einen  schon  von  andern  Gesellschaften 
gesponnenen  Faden  weiter  zu  spinnen,  um  den  Regierungen  die 
Notwendigkeit  des  Handelns  vor  Augen  zu  führen. 

Kines  ist  sicher:  es  muß  speziell  in  dem  Gebiete  des 
Automobilrechts  etwas  geschehen.  Die  Welt  ist  eben  seit  ein 
paar  Dezennien  und  das  Automobil  zeigt  es  uns  symbolisch 
-  anders  geworden.  Deswegen  erscheint  es  als  dringend  geboten, 
daß  auch  die  staatlichen  Hinrichtungen  und  Privatvereinigungen 
sich  von  der  Talsache  inspirieren  lassen,  daß  ein  neuer  Geist 
machtvoll  durch  die  Lande  schreitet:  es  ist  der  Geist  der  Inter- 
nationalität:- 


I-..    I.  Internationale  Motorboot-Au.stelluns  Kiel  1TOJ 

hat  ihren  Ncnnung^c-blut!  dir  ausländische  Aussteller  auf  dm  LS.  Apiil 
verlegt.  Die  Elüffnuug  findet  bekanntlich  am  10.  Juni  durch  Seine 
Königliche  rlofcrif  den  l'rmren  Heinrich  v.  Preußen  »tau.  Am  Juli, 
also  nach  Schluß  der  Ausslei] ang,  »erden  unter  Mitwirkung  der  Kaiser- 
lichen Maiine  V  r  d  b  ( 1  i  Ii  r  t  e  n  vei.installel,  um  loliujlellen.  welche 
Motorcn  den  besondcicu  an  sie  <u  »teilenden  Anforderungen  entsprechen. 


Die  Ausstellung  wird  insofern  von  besonderer  Bedeutung  sein,  all  es  die 
erste  Ausstellung  ist.  bei  »elcher  der  i: hwet punUt  nicht  auf  der  sport- 
hchen.  sondern  auf  der  praktikchen  Seile  liegt.  Auller  Motor lischcr - 
beuten  kommen  so^ar  greüe  Ober  411  m  lange  Motruleirhtcr  rur  Aus- 
IMHaaft,  die  tum  liansport  auf  Kanälen  Verwendung  finden.  Selbst- 
rertländlich  11  hließt  dies  naht  aus,  daß  die  Ausstellung  auch  mit  zahl- 
reichen s-pjriLouien  und  besonders  Rennbooten  beschickt  wird. 
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Ergebnis  einer  englischen  6nqu£te  über  den  Vermehr 

mit  /Motorwagen. 


l'ntcr  .Jcin  Vorsitz  Je*  Vi*cnunl  Selhy  unj  dot  Marquis 
of  Winchester  hat  eine  Königliche  Kommission  in  41 
Beratungen  durch  nhlreiche  Vernehmungen  und  Kinholung  schrift- 
licher Auskünfte  sowie  durch  Studienreisen  eines  ihrer  Mitglieder 
im  Ausland  ein  umfangreiches  Material  uher  Jas  Motorwagcn- 
wesen  zusammengetragen  unJ  kürzlich  veröffentlicht.  Der  Itericht 
umiaUt  folgende  iunf  Punkte: 

1.  Wirkung  der  Automobfl-Gettetx*  von  1896  unJ  1903 
und  ihrer  Auslührungsbcstimmungen. 

2.  Gefell  und  Praxis  in  Bezug  auf  Motorwagen  in  den 
wichtigsten  Staaten  des  Auslandes, 

3.  Welche  Verbesserungen  sollen  eventl.  an  Jen  englischen 
AutomnbiMicsetzenunJ  Ausfuhrungsbeslimmungcn  gemacht  wer  Jen  ? 

4.  Beschädigung  der  Straften  durch  Motorwagen. 

5.  <>h  unJ  welche  zusätzlichen  (lebührcil  lür  Motorwagen 
erhoben   werden   sollen    und   wie   Jas  so  aufgebrachte  <»clJ  zu 

verwenden  ist. 

Zuerst  werden  Jie  bestehenden  tiesetze  unJ  Vorschriften 
und  die  Umwicklung  Jes  Motorwagcnwcsens  in  KnglanJ  kurz  zu- 
sammcngcfaUI.  Vor  |N'»6  verhinderten  die  gesetzlichen  Bestim- 
mungen Jie  VerwenJung  von  Motorfahrzeugen  auf  LanJstraDcn 
mit  Ausnahme  von  schweren  Zugmaschinen.  I»as  nach  dem 
LoCOmOtiVM  OH  Highways l'iesctZ  von  |.S*>6  als  „light  loeomotive" 
bezeichnete  Fahrzeug  lim  GcfjetI  von  1903  ..motor  car"  genannt), 
für  welches  1K'J6  neue,  von  denjenigen  für  schwere  Fahrzeuge 
verschiedene  Bestimmungen  aufgestellt  wurden,  halte  nach  diesem 
tiesetz  drei  wesentliche  Bedingungen  zu  erfüllen: 

I.  Ks  darf  nicht  verwand«!  werden,  um  mehr  als  ein  Fahr- 
zeug zu  bewegen. 

T.  Ks  darf  nicht  mehr  als  drei  Tonnen  Leergewicht  haben, 
und  das  Gesamtgewicht  Jes  Motorwagen  und  Jes  von  ihm 
gCZOgMKn  Wagens  soll  vier  Tonnen  nicht  überschreiten. 

3.  Ks  muU  so  konstruiert  sein,  daU  es  keinen  Hauch  oder 
sichtbaren  Kampf  aussiöill.  aulkr  bei  zeitweiliger  oder  zufälliger 
Veranlassung. 

Irgend  eine  Begrenzung  des  Uidegewichls  der  Motorwagen 
wurde  nicht  vorgesehen. 

Mit  dum  steten  Anwachsen  des  Motorw.igcnwescns  wurde 
Jie  Abänderung  Jieses  (leselzcs  von  \H<K,  notwcnJig  und  das 
Motorwagen«  .csetz  von  1903  eingeführt,  hie  Haupt  Züge  desselben 
sind  foIgenJe: 

In  Abschnitt  I  wirJ  als  Vergehen  erklart,  eitlen  Motorwagen 
aul  öffentlicher  Straüc  a>  unachtsam,  bl  fahrlässig  oder  o  mit 
einer  <  .cschwinJigkcil  oder  in  einer  Art  und  Weise,  die  gefähr- 
lich für  das  Publikum  ist,  zu  fahren,  wobei  die  jeweilige 
Beschaffenheit  der  Stralte  und  die  Verkehrsdichte  zu  berück- 
sichtigen sind.  Abschnitt  °  begrenzt  die  Höchstgeschwindig- 
keit «uf  20  engl.  Meilen  3J  km-StJcn.  und  gestattet  Jen  Orts- 
hehorjen.  innerhalb  der  Ortschaften  die  Höchstgeschwindigkeit 
auf  10  engl.  Meilen  In  km-StJen.  festzulegen.  Abschnitt  X 
gestaltet  den  <  >rt-shchordcn.  unter  besonderen  Verhältnissen 
Straten  für  Motorfahrzeuge  ganz  zu  sperren.  Abschnitt  2  be- 
handelt Jie  Kennzeichnung  der  Motorwagen  und  die  Möglichkeit 
des  Poll  falls  der  oben  angeführten  Gewichtsgrenze.  Abschnitt  6 
schreibt  vor.  dal»  der  Kahrer  halten  und  auf  Verlangen  Name 
und  Adresse  angehen  muU.   wenn   durch  den   Motorwagen  ein 


l'nlall  entstanden  ist.  Abschnitt  10  weist  Jie  LnkalbchörJcn  an. 
gefährliche  Kcken.  Wcgckrcuzungcn  und  Celälle  Jurch  Zeichen 
kenntlich  zu  machen. 

Die  Ausführungshcstimmungcn  enthalten  u.  a.  Jie  Vor- 
schrift. JalS  Jie  jahrlich  zu  erneuernJen  l-'.ihrscheinc  für  Motor- 
räJer  nicht  an  Personen  unter  14  Jahren,  für  Motorwagen  nicht 
an  Personen  unter  17  Jahren  erteilt  werJen. 

Verstölk  gegen  Jie  l'eberschreitung  Jer  Maximalgcschwiu- 
Jigkeit  von  32  Inzw.  lt.  km  werden  mit  einer  Geldstrafe  belegt 
beim  ersten  Mal  bis  zu  200  Xlk..  heim  zweiten  Mal  bis  zu  4UI  Mk.. 
spater  bis  zu  llRJU  Mk.  Die  GeMMrafen  für  anJere  Uchertretungen 
sinJ  ebenso  abgestuft,  eventl.  kann  auf  Gefängnis  bis  zu  3  Mo- 
naten erkannt  werJen. 

An  Abgaben  sinJ  zu  zahlen: 

1.  Kür  einen  Motorwagen,  als  Personenwagen  ojer  Miet- 
wagen benutzt.  Jie  jährliche  Wagensteuer,  entweder  I?  Mk. 
oder  4.'  Mk. 

2.  Kür  einen  Motorwagen,  als  Personenwagen  oder  Miet- 
wagen benutzt  und  leer  über  I  Tonne  wiegend,  aber  nicht  ober 
2  Tonnen,  ein  Zusatz  von  42  Mk.  zur  Jahressteuer;  für  den 
gleichen  Molonvagen.  aber  über  2  Tonnen  leer  wiegend,  ein  Zu- 
satz von  63  Mk.  zur  Jahressteuer. 

.5.  Kür  jeden  jährlichen  Fahrerlaubnisschein  ein  Jahressatz 
von  5  Mk. 

4.  Kür  jeden  männlichen  Bedienten  ein  Jahressatz  von 
IS  Mk. 

5.  Kür  die  Registrierung  eines  Motorwagens  die  einmalige 
Gebühr  tron  -'•  Mk.  (Die  entsprechende  Gebühr  für  Motorräder 
ist  5  Mk.) 

Das  Motorlastwagen-CiesctZ  von  l">04  erhöhte  das  zulässige 
Leergewicht  der  Kinzel-Motorwagen  von  drei  aul  fünf  Tonnen,  und 
Jas  gesamte  Leergewicht  von  Motorwagen  mit  einem  Anhänger  von 
vier  Tonnen  auf  sechs  und  eine  halbe  Tonne.  Außerdem  wurden 
verschiedene  Vorschriften  iiher  Höchstgewicht  pro  Achse,  über 
Kaddurchmesser.  Breite  der  Heilen,  (icsamtbreite.  Federung  und 
tieschwindigkeit  etc.  der  Lastwagen  und  Anhänger  gegeben. 

Seit  das  Motorwagen-* iesetz  von  l'H>3  am  I.Januar  I'HI4  in 
Kralt  getreten  ist.  sinJ  folgende  Motorfahrzeuge  registriert  worden: 


Datum 

Motor« 

Motor 

7. 

i- 

rüder 

men 

Am  31.  Dezember  1904     .  . 

:7  548 

:4:oi 

51 

54'» 

Am  30.  September  l«M>5    .  . 

37  665 

56  373 

74 

tt3S 

Am  1.  Mai  1906  

4.1  43S 

44  ovs 

Kr, 

63S 

Die  Zahl  der  .Motorrader  hat  also  in  l<>  Monaten  um  mehr  als 
50°o.  Jie  Jer  Motorwagen  um  mehr  als  «0%  zugenommen.  Auch 
Motoromnibusse  sinJ  eingeführt  worjen:  in  London  waren  am  51.  De- 
zember l'»o4  51  Motoromnibusse  registriert,  am  I.  Mai  \'Hu, 
bereits  464  vorhanden.  Die  London  General  Omnibus  C  o.  hatte 
am  1.  Dezember  I90S  1347  Plerde-Omnibusse  mit  je  2U  Sitz- 
plätzen und  70  Molnromni  Misse  mit  je  S2  54  Sitzplatzen  in  Betrieh. 
auÜerJem  etwa  70U  Moloromnibusse  bestellt. 
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Im  Oktober  1905  wurde  das  in  der  englischen  Motorwagen- 
Industrie  investierte  Kapital  auf  nahezu  100  000  00t)  M.  geschätzt 
unJ  hat  seitdem  noch  zugenommen.  Die  Zahl  der  damals  be- 
schäftigten Arbeiter  helicf  sich  auf  1 7  (KM). 

Die  Pferde  sind  überall,  wo  häutiger  Motorwagen  verkehren, 
schnell  mit  diesen  vertraut  geworden,  selbst  mit  den  geräusch- 
vollen Londoner  Omnibussen. 

Die  Kommissinn  gibt  ihrer  Ansicht  Ausdruck.  dal)  ein 
zukünftiges  Oesetz  sich  auf  alle  Motorfahrzeuge,  schwere,  leichte 
Wagen  und  Vnrspannmaschinen.  mit  Ausnahme  vier  Schienen- 
fahrzeuge, erstrecken  soll. 

Das  Blaubuch  geht  dann  in  folgender  Reihenfolge  auf  die  ein- 
zelnen Themata  ein: 

I.  Geschwindigkeit  und  Kahren,  II.  Stratlen  und  Staub.  III. 
Registrierung  und  Konstruktion  von  Motorfahrzeugen,  IV.  Kahr- 
erlauhnisscheine,  V.  Identifizierung,  VI.  Lastmotorwagen,  VII. 
Motorräder,  VIII.  l'ebertretungen  und  Strafen.  IX.  Besondere 
Kragen,  X.  Gebühren  und  Steuern. 

1.  Geschwindigkeit  und  Kahren. 
Abschnitt  7S  der  Highway  Act  of  1835  setzte  die  Strafen 
lur  l'ebertretungen  im  Kahrverkehr,  einschlielllich  mit  Motorwagen, 
in  Knglar.d  und  Wales  fest  und  erklärt  es  als  ein  Vergehen,  das 
mit  Geldbutte  oder  Gefängnis  bei  Zahlungsunfähigkeit  strafbar  ist, 
I.  durch  Nachlässigkeit  oder  durch  absichtliche  l'ngebühr  Personen. 
Pferden,  Weidevieh  oder  Gütern,  die  auf  einem  Fahrzeug  auf  der 
Stratte  transportiert  werden,  Verletzung  oder  Schaden  Zuzufügen 
und  2.  rasend  schnell  zu  reiten  oder  zu  fahren,  sodall  Leib  oder 
Lehen  irgend  eines  Passanten  in  Gefahr  kommt.  Diesem  Grund- 
satz folgt  das  Motorwagengesetz  von  1903  Im  Abschnitt  I.  wahrend 
Abschnitt  9  die  .Maximalgeschwindigkeit  auf  32  hezw.  lö  km 
begrenzt. 

In  der  Hauptsache  beziehen  sich  die  besonders  von  Land- 
bewohnern eingegangenen  Klagen  auf  den  durch  schnelles  Kahren 
hervorgerufenen  Staub:  ferner  auf  zu  schnelles  Kahren  in  Kurven 
(oft  auf  der  falschen  Seite»,  an  Strattenkreuzungen  und  durch 
Ortschaften.  Landleute,  die  Irüher  Krau  oder  Tochter  auf  der 
Stratte  Vieh  treiben  lieUen,  wären  jetzt  gezwungen,  einen  Mann 
damit  zu  betrauen. 

Major  Lang.  Polizei-Chef  von  Kast  Sussex.  richtete  elektrische 
Polizei  Kontrollen  ein  und  konsultierte,  dali  Geschwindigkeiten  von 
■Kl  und  50  Meilen  (engl.)  -  60—80  km-Std..  wie  olt  behauptet, 
sehr  selten  erreicht  würden,  wenn  auch  die  20  Meilen-Grenze 
(32  km)  nehr  oft  überschritten  werde. 

Ks  überrascht  nicht,  daü.  wenn  der  Polizei  die  Wahl  ge- 
lassen isl.  eine  l'eherschreitung  der  Geschwindigkeit  zu  verfolgen, 
entweder  nach  Abschnitt  I  mit  der  Heweislast  des  Vorhanden- 
seins der  (iefahr  nder  nach  Abschnitt  9  wegen  Ucbersehreitens 
einer  Geschwindigkeitsgrenze  ohne  Berücksichtigung  der  (iefahr. 
sie  in  vielen  Källen  dem  letzteren  Wege  folgt.  Ks  muti  übrigens 
zugegeben  werden,  dali  es  hei  einem  Motorwagen  schwerer  ist 
zu  entscheiden,  ob  vernünftig  gefahren  wird,  als  bei  einem 
Pferdefuhrwerk. 

Der  Zweck  des  Gesetzes  sollte  aber  nicht  sein,  Geschwindig- 
keit zu  bestrafen,  weil  sie  Geschwindigkeit  ist.  sondern  weil  und 
wo  sie  gefährlich  oder  sonstwie  nachteilig  für  das  Publikum  ist. 

l'olizeikontrollen,  von  Molorfahrern  .Polizeifallen"  genannt, 
haben  sich  als  unzwccknialiig  erwiesen,  nicht  wegen  falscher  Kcst- 
slellungen  seitens  der  Polizei  oder  der  M.igistratshcamten.  sondern 
infolge  des  Wortlauts  von  Abschnitt  9,  in  welchem  das  leber- 
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schreiten  der  Höchstgeschwindigkeit  von  32  km-Std.  an  sich  als 
Vergehen  hingestellt  wird.  Die  bei  Motorfahrern  eingezogenen 
Erkundigungen  ergaben  übereinstimmend,  daü  die  Kahrer  an  ge 
wissen  Stellen,  nämlich  auf  olfener  StraUe.  wo  sie  es  für  unge- 
fährlich halten,  gewöhnlich  zu  einer  Geschwindigkeit  übergehen, 
welche  die  Höchstgrenze  Von  32  km-Std.  überschreite! :  dali  jedoch 
beim  Durchfahren  von  Ortschaften,  an  Ouerstralicn  und  an  anderen 
Stillen,  wo  eine  höhere  Geschwindigkeit  gefahrbringend  ist,  von 
der  grollen  Mehrzahl  der  Kahrer  die  Gesch windigkeit  gemäßigt 
wird.  Aus  dieiem  Grunde  gehe  die  Polizei  naturlich  auf  offene 
StraÜen.  um  l'cbcrschrcitungen  der  gesetzlichen  Geschwindigkeits- 
grenze festzustellen,  weil  sie  dort  den  sicheren  Nachweis  führen 
könne.  In  Ortschaften  wird  die  Geschwindigkeitsgrenze  weniger 
scharf  kontrolliert,  nicht  weil  die  l'ebertretungen  hier  selten  sind, 
sondern  weil  die  .Polizei-Kontrolle"  in  einer  bebauten  StraUe 
schwieriger  auszuführen  ist. 

Die  Kolge  davon  sei,  daü  manche  Strafmandate  verhäng! 
würden  wegen  zu  schnellen  Kahrens,  ohne  dall  Gefahr  vorhanden 
gewesen  wäre.  Wenn  auch  hie  und  da  ein  Polizist  einen  MiügntT 
begehe  und  ein  Beamter  sehr  strenge  Ansichten  über  die  Be- 
strafung eines  zu  schnell  lahrenden  Automobilisten  habe,  so  werde 
doch  im  grotten  Ganzen  sowohl  von  der  Polizei  wie  von  den 
Behörden  mit  Wohlwollen  und  Unparteilichkeit  verfahren. 

In  dreizehn  von  43  Bezirken  Englands  ist  nicht  eine  einzige 
Verfolgung  wegen  l'eberschreitens  der  Maximalecschwindigkeit 
vorgekommen;  in  fünf  weiteren  Bezirken  je  eine  und  in  den 
12  Bezirken  von  Wales  gab  es  je  eine  in  sechs  Bezirken,  in  den 
übrigen  sechs  keine  Slrafanzcigen.  In  Schottland  und  Irland  er- 
folgten verhnltnismiiliig  noch  weniger  Strafanzeigen  auf  Grund  von 
Abs.  9.  Viel  zahlreicher  waren  die  Strafanzeigen  auf  Grund  von 
Abs.  1  .nachlässiges  Kahren,  Kahren  mil  einer  (".eschwindigkctt 
oder  in  einer  Art  und  Weise,  die  für  das  Publikum  gefahrlich 
ist".  Mit  dieser  Vorschrift,  die  alle  VerstüUe,  auch  diejenigen, 
die  nicht  mit  der  Geschwindigkeit  zusammenhangen,  umfaßt,  kam 
die  Polizei  im  grollen  Ganzen  befriedigend  aus. 

Die  Kontrolle,  dall  die  Geschwindigkeit  gröttcr  ist  als  32  km- 
Std..  ist  mit  genau  gehenden  Stoppapparaten  auszuführen. 

Auch  das  strikte  Einhalten  der  Maxiinalgeschwindigkcits- 
grenze  wird  den  Klagen  des  Publikums  keinen  Einheit  tun.  Die 
Geschwindigkeitsgrenze  von  32  km-Std.  bietet  an  sich  nur  geringen 
Schutz  gegen  (iefahr  und  ist  für  den  Verkehr  auf  der  Land 
stralie  ohne  Wert.  Die  heutigen  Vorschriften  haben  kein  be- 
friedigendes K.rgehnis  gehabt;  es  ist  nicht  auf  Vorschrift  einer 
Höchstgeschwindigkeit,  sondern  auf  ein  GeseU  gegen  nach- 
lässiges, gefährliches  Kahren  hinzuarbeiten. 

Andere  Staaten,  mit  Ausnahme  von  Deutschland  und  den 
Niederlanden,  sowie  '  «  der  Vereinigten  Staaten  haben  Maximal- 
geschwindigkeitsgrenzen  Tür  die  Laildstrattc  und  zwar;  Oester- 
reich 45  km-Std..  Italien  40  km-Std..  Belgien.  Krankreich  und 
die  Vereinigten  Staaten  30  km-Std.  Die  Geschwindigkeits- 
grenze für  bewohnte  Plätze  ist:  in  Krankreich  20  km-Std..  Ver- 
einigten Staaten  bis  zu  20  km-Std..  Oesterreich  und  Deutschland 
15  km-Std.,  Italien  12  km-Std..  Belgien  10  km-Std. 

Bei  übermaliiger  Geschwindigkeit  wächst  die  Gefahr,  bei 
Nacht  mehr  wie  bei  Tage.  Trotzdem  sind  in  den  Stunden  der 
Dunkelheit  selten  l'ebertretungen  festgestellt  worden.  Die  Kom- 
mission kommt  zu  dem  SchluLI.  J.iü  die  Worte  ..gefährlich  für 
das  Publikum'-  in  Abs.  I  wegfallen  sollten,  da  sie  die  Kraft  und 
Klarheit  der  vorhergehenden  Worte  abschwächen.  Dagegen 
sollte  Absatz  I  besondere  Bestimmungen  enthalten  gegen  StraUen- 
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rennen.  Abs.  9  sollte  mit  Jer  Oesch windigkeitsgrenze 
fortfallen.  Ahs.  I  würde  noch  wirksamer  sein,  wenn  besonders  aus- 

gebMetc  PoMhümmmh  für  das  Hcnorwugmwtnn  bestimmt  wurden. 

In  ({rotten  Städten  macht  der  Verkehr  von  seihst  «rolle 
(;<..-%ch  windigkeit  unmöglich:  es  sollte  deshalb  dort  nur  ausnahms- 
weise gestattet  nein,  die  Geschwindigkeitsgrenze  festzusetzen. 
In  kleineren  Ortschaften  sollen  die  l  Irtshehördcn  eine  Ge- 
schwindigkeitsgrenze von  13  engl.  Meilen  20  kni-Sld.  lest- 
setzen.  45  m  vor  dem  Ktngung  zum  Ort  oder  vor  gefährlichen 
Stellen  sollten  dreieckige  Warnungssignale.  halb  weiU.  halb  rot. 
aufgestellt  werden,  rot  auf  der  Seile  der  \2  Meilen-Zone.  Kormen 
und  (iröllenmatte  des  Schildes  nach  dem  Locol  Government 
lioard's  circular  of  the  luth  March  IW4  hält  die  Kommission 
für  besser  als  die  des  französischen  Automobilklubs, 

Kur  Lastwagen  von  -    .1  Tonnen  Gewicht,  ohne  federnde 
Keifein   »oll    die   zulässige   Geschwindigkeit    auf   5  engl  Meilen 
.S  km-Std.  crmalSigt  werden;  für  Motor  ( muiihiissc  sollen  2*)  km 
die  Gamm  sein. 

Ausnahmen  von  der  Geschwindigkeitsgrenze  sind  für  mili- 
tärische und  herufsmäliig  gefahrene  Aerztcwngcn  beansprucht 
worden;  die  Kommission  hält  die  Sache  nicht  für  wichtig  und 
cmpliehlt  höchstens  Ausnahmen  für  militärische  Zwecke. 

Zu  Abschnitt  0  of  the  Motor  l'ur  Act  1.903  wurden  einige 
Zusätze  empfohlen,  weil  daselbst  nicht  alle  Kalle  aufgeführt  sind, 


in  denen  der  Kahrer  anzuhalten  hat.  z.  lt.  braucht  er  nach  alter 
Vorschrift  nicht  zu  halten,  wenn  er  einen  Hund  oder  ein  anderes 
Tier  überfahren  hat:  ferner  verlangt  das  alte  tiesetz  nur.  datt 
der  Kahrer  anhält  und  auf  Verlangen  seinen  Namen  nennt. 
Ks  wird  darauf  hingewiesen,  dall,  wenn  einem  anderen  Kahrzeugc 
ein  ernster  Unfall  Ztistöttt  und  die  Insassen  betäubt  und  unfähig 
sind,  den  Motoristen  nach  seiner  Wohnung  und  Namen  zu  fragen, 
der  letztere  nach  dem  früheren  ('.«setz  berechtig!  ist,  nachdem 
er  eine  kurze  Zeit  gewartet  hat.  weiterzufahren,  ohne  Hilfe  an- 
zubieten oder  von  seinem  Silz  herunterzusteigen. 

Die  Kommission  hvlürworU-t  einen  Zusatz  im  Sinne  de* 
Vorschlages  des  l.ord  Rüssel,  der  lautet:  .Jeder  Motorwagen- 
lährer  soll  strafbar  sein,  wenn  er  es  unterlätil.  anzuhalten,  hezw. 
wenn  er  weilcrlährl.  »hne  seinen  Namen  und  Wohnort  an- 
zugeben in  der  Absicht,  irgend  einer  Verpachtung  zu  entgehen, 
nachdem  ein  Unfall  stattgefunden  hat,  mag  derselbe  eine  Person, 
ein  l'l'erd  oder  einen  Wagen,  den  eine  Person  fahrt,  betreffen, 
wenn  dieser  l'nfall  mit  dem  Vorhandensein  des  Motorwagens 
auf  der  StraUc  in  Beziehung  steht." 

Obwohl  Geschwindigkeitsmesser  sehr  nützlich  sind, 
kann  die  Kommission  dieselheil  zur  gesetzlichen  Kinführung  nicht 
empfehlen. 

(Schlufl  folgt  i 


Technische 

Militär- Depeschen  wagen  Rex-Simplex. 

Du  von  der  Kirma  Hering  &  Richard  in  Ronneburg  S.  A. 
hergestellte  Fahrzeug,  das  ein  Gewicht  von  nur  7 Sil  kg  aufweist, 
vermag  einschliettlich  des  Kührers  i  Personen  aufzunehmen.  Her 
Original  de  Dion-Motor  entwickelt  in  seinen  2  Zylindern  von 
KJO  mm  Bohrung  und  110  mm  Hub  \2-  15  PS;  diese  können 
dem  Wagen  eine  Geschwindigkeit  von  normal  .55,  maximal 
45    km    in    der  Stunde   erteilen.     l)as    Kahrzeug    ist   in  der 


Lage  alle  vorkommenden  StraUensleigungen  zu  überwinden  und 
vermag  auch  bei  nicht  allzu  ungünstigem  Gelände  auüerhalh  der 
gebahnten  Wege  eine  Geschwindigkeit  von  15  —  20  km  in  der 
Stunde  zu  erzielen.  Der  Antrieb  des  Wagens  ist  Kettenantrieb. 
Die  vom  Wagen  mitgeführte  Rcn/inmcnge  reicht  ungefähr  3mi  km. 


Rundschau. 

Als  Zündung  findet  Bosch-Magnet  neben  Akkumulatorenzündung 
Verwendung.  Die  Oelung  des  Motors  usw.  ist  selbsttätig.  Der 
reichlich  dimensionierte  Bicncnkorhkuhlcr  faßt  etwa  15  I  Kühl- 
wasser. Die  Rader  haben  vorn  810X90,  hinten  XIOXllXJ  Reifen. 
Die  grötlte  Breite  des  Wagens  einschl.  der  Kotllügel  betragt  1.4  m. 
Die  Spurweite  beträgt  nur  12*»)  mm,  da  ein  solcher  Depeschen- 
wagen möglichst  schmal  gebaut  sein  muH,  damit  man  an 
marschierenden  Kolonnen  vorbeifahren  kann.  Der  K.insiieg  zu  Jen 
hinteren  Sitzen  ist  von  der  Seite  aus.  Ein  Tisch  ist  im  Hinterteil 
für  den  mitfahrenden  Offizier  vorhanden,  l'm  trotz  seitlichem 
Kinsiieg  kurzen  Radsland  zu  erzielen.  is(  vorne  nur  I  Sitz  an- 
geordnet: der  freibleibende  Raum  wird  als  Zugang  zu  den  beiden 
hintern  Sitzplätzen  henutzt. 

Vergleich  zwischen  Pferde-  und  Automobillaslwagenbetrieb. 

Der  „Irurunsige.int-  veröffentlicht  eine  interessante  ver- 
gleichende Kostenberechnung  ein  grolies  belgisches  Bergwerk 
betreffend.  Das  l'nternehmen  hat  augenblicklich  einen  doppelten 
Betrieb,  so  daü  die  Verglcichszahlcn  mit  ziemlicher  Genauigkeit 
berechnet  werden  konnten.  Die  Benzinunkoslen  wurden  indessen 
für  Deutschland  erheblich  hoher  ausfallen,  da  die  vorliegenden 
Ziffern  auf  dem  niedrigen  Preise  von  nur  0.14  M.  das  Liter 
basiert  sind. 

Die  Gesamtunkosten  für  den  l'ferdebetrieb  stellen  sich  auf 
M.  .?474  pn<  Pferd,  und  auf  M.  .1840  für  den  Aulomobilbetrieb. 
d.  h.  M.  .X,:5  pro  Tag  für  den  l'ferdebetrieb  und  M  \2.su  pro 
Tag  für  den  Automobilbetrieb,  das  Jahr  zu  iOO  Arbeitstagen 
gerechnet.  Diese  Zahlen  gewinnen  aber  sofort  ein  anderes  An- 
sehen, wenn  man  die  Kosten  pro  Tonnen-Kilometer  berechnet. 

10  Pferde  transportieren  in  o  Tagen  1 1.7  Tonnenkilometer, 
das  heittt  18.8  Tonnenkilometer  pro  Tag  und  pro  Pferd  (bei  leerem 
Rückweg  i.cin Tonnenkilometer  kostet  also  bei  l'lerdehelrich  U.0,44- 
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In  4  Tagen  befördert  der  Motnrlastwagen  ft.W.,5  Tons,  für  M.  IIK,5il, 
so  dull  ein  Tonnenkilometer  nur  M.  0,1»  kostet. 

Dur  Vergleich  zeigt  also.  datl  hier  in  der  Tat  einer  der 
Kalle  vorliegt,  wo  bereits  heute  der  Gebrauch  des  Moiorlasiwagcns 
eine  ganz  erhebliche  Vereinigung  gegenüber  dem  l'l'crJcbetricb 
bedeutet. 


Verbrauchsziffern  des  militärischen  Wettbewerbs  für 
wagen  Paris   Marseille   Paris  Nov.  1906. 

Von  dein  bereits  in  lieft  .?  dieses  Jahrgangs  geschilderten 
Wettbewerb  liegen  jetzt  folgende  Vcrbrauchsziffertabellcn  vor: 


Nutzlaal 

lJurchsch.- 

Fabrikat 

Tote  Last 

Nutzlast 

Gesamt- 

zu Gesamt- 

gcschwin- 

Lastwagen 

gewicht 

gewicht 

digkeit 

Ton% 

Ton» 

Tons 

% 

km  p.  >(J, 

Darraoq  -Sei  poltet 

3.170 

2.2U} 

5.373 

41,0 

35 

liarracq  -Serpollct 

3,330 

3,063 

5.3Q3 

38.3 

".5 

Peugeot .    .    .  . 

1.717 

1,530 

3.367 

47,4 

1^,5 

Mois     .    .    .  . 

3,403 

3.M74 

''.370 

46/j 

:u<> 

De  Llion     .    .  . 

3.44<> 

0.445 

46,5 

J4.5 

Orion    .    .    .  . 

3.74" 

3.016 

5.75'. 

5-'.4 

14 

Berliet  .    .    .  . 

J.303 

3.735 

5P38 

54-4 

•  4.5 

Omnibusse 

Iiarrac'i  Scrpollcl 

l.SnT 

MM 

;,'"> 

31.9 

*5.7 
•5,5 

*  trion        .    ■  • 

d.444 

4.KU 

»8V4 

•)  Mit  5  pl  t.  Bcnrmiusatz. 


an  Brennstoff. 


Vrt  de«.  Iii  cnnslnlts 

pic>  kni-Toone 

GciaiDlytwiAt 

Litci 

pio  kro-  Tonne 
Nutzlast 

UltCI 

Petroleum")  ....  .... 

O.I45 

o.i7f 

0.157 

O.4O5 

O.Oü  l 

O.l  30 

do  

o/>75 

0,1 57 

O  ,081 

ö,l  83 

0.074 

0,145 

0,087 

",107 

0.130 

O.430 

ij.i  isr. 

0.33O 

Für  den  Serpollet-Dampl wagen  seien  für  den  Verbrauch 
noch  einige  Ver*uchsresultale  von  dem  LnstwagenwetlbeWerbe 
IS'tS  angegeben,  welche  zeigen  inwieweit  die  Vervollkommnung 
des  Wagens  eine  Verringerung  des  Urennstoffverbrauchs  zur  Folge 
gehabt  hat. 


Gewicht« 

Verbrauch 

Jahr 

Fabrikant 

Geaast tgew. 

Tnn- 

Nutzlast 
Tons 

p.Tonne-km  [  .Tonne  ItT 
GesamlgcW.  Nutzlast 
Liter  Litci 

IsjS 

Serpollet    .    .  . 

Darraci|-S«TpoUt4 

'..740 
7.<*>5 

1.33R 
3.35S 

0,345  1,310 
0.139  O.436 

| 

l)ic  Ziffern  wurden  von  dein  Automobile-Club  de  France 
als  Durchschnittswerte  für  2  Tage  bei  einer  Gesamtleistung  v.m 
IM  km  ermittelt. 


Qücherschau. 

GroD,   Major.     Die   Umwicklung  der   Motor  -  Luftschiffahrt    im     starren  Zcppclin'schcn  Konstruktion,  der  halbstarren  Lebaudy'schcn 
JO.  Jahrhundert.    <  >.  Salle,  Herlin  W.  3o.     I  M.  und   der   völlig   unstarren  l'arscval'schcn  werden  eingehend  dar- 


Der  Kommandeur  des  Kgl.  I'retiü.  Luftschifferbataillons  giiM 
eine  anschauliche  Darstellung  der  modernsten  Luftschiffe.  Die 
Vorzüge  und    Nachteile  der  3   seither   versuchten  Typen,  der' 


gelegt.  Wer  sich  über  den  gegenwärtigen  Stand  der  MotST- 
lurtschilTahrt  unterrichten  will,  wird  gern  ZU  diesem  Buch 
greifen. 


Öffentlicher  Automobil  -  Vermehr. 


Automo  MI  Verbindung:  Höhen  verkehr  Kaden- Baden  Am 

5.  März  hat  sich  in  Baden  eine  Gesellschaft  gebildet,  welche  den  Zweck 
verfolgt,  eine  rcgelmäuige  Automobilvcrbindung  (wischen  Baden  Baden 
und  den  llöhenluttViirorten  einzurichten.  Der  Gesellschaft,  welche  die 
Bezeichnung:  .11  »he  n  ve  r  kch  r  Baden  Ba  ten  G.  m.  b.  IL"  lUhrcn 
wird,  traten  außer  hiesigen  Gesellscbaftslc-ulen  und  Puvaten  mehieie 
Besitzer  der  H"henlutikurortc  bei.  Das  neue  Unternehmen  daif  um  su 
mehr  begrüllt  werden,  als  durc'i  dasselbe  der  Frcmdenstrom  von  und 
tu  den  Hcihenluflkururlen  mehr  als  bisher  aber  Baden  Baden  geleitet 
werden  kann.  GeschäftsI  ihrer  der  Ge-ellsehait  ist  Herr  Oskar  Zahler, 
dessen  Tätigkeit  als  Leiter  des  . Automobilbetriebes  Baden*  für  eine 
sachkundige  Fuhrung  bürgt.  Als  Omnibusse  sind  die  bewährten 
Gaggenauer  Wagen  der  Süddeutsches  Aulomol.ilfabrik  Gaggenau  in 
Aussicht  genommen,  welche  ja  schon  in  groüer  Zahl  auf  vielen  strecken 
des  Schwarzwaldes  verkehren  und  sich  der  groflen  Gunst  der  eingeborenen 
Bevölkerung  wie  auch  der  Touristen  «freuen 

Motorwagen  •Verbindung    Trostberg  .  Altöttlng.  Nach 
einet  amtlichen  Bekanntmachung  hat  las  bayerische  Staatsministcrium  fllr 


Verkehrsangclcgenhcitrn  die  Friichlung  einei  staatlichen  Motoi  wagen 
Verbindung  i«b.!irn  Trostl.cig  und  Altotting,  die  ausschlicülich  au' 
Rechnung  des  Staates  zu  helicibc-a  ist,  genehmig!.  Der  Betrieb  der  Linie 
ist  vorerst  auf  die  Zeit  am  I.  April  bis  cinsrhlic Ulich  1.  November  jeden 
Jahres  in  Aussicht  genommen.  Ben  »bsleitung  und  Motorwagenhallc 
Werde«  nach  Tioslbcrg  gelegt.  Dei  Linie  werden  drei  Personen-Motor- 
wagen  und  zwei  Personen -Anhängewagen  zugeteilt.  Im  laufenden 
Jahre  wird  der  Mellich  noch  nicht  vom  1.  April  «öffnet  weiden  können, 
spätestens  aber  am  I.  Mai  beginnen.  Ks  sind  voieist  täglich  viel  icgel- 
maUgc  Fahnen  in  jeder  Richtung  in  Aussicht  genommen. 

Aus  der  Wetterau,  Hessen.  Lue  erste  Automobil|io*l.  die 
im  Juni  v.  J.  von  Fiiedbcig  Obel  Floi Stadt,  Staden  nach  Ransta.lt  ein 
gelichtet  wurde,  hat  sich  so  vorzüglich  bewahrt,  daü  bereits  die  Er- 
Weiterung  des  Vcikehis  geplant  wird.  Wählend  jetzt  täglich  diei  Fahrun 
stattfinden,  Millen  lf"ir  spatei  wer  eingerichtet  weiden;  auch  soll  ein 
EisaUwagt-n  iu  13  Sitzen  gekauft  werden,  während  die  jetzigen  Wagen 
nur  8  Sitte-  haben.  Ferner  wird  die  Hinrichtung  einei  täglich  viermaligen 
Verbindung  mit  Ockstadt  erwogen. 


Ausstellungswesen. 


Die  Internationale  Ausstellung  von  Automobilen,  Motoren 
etc.  in  St.  Petersburg  findet  v  .m  lo.  Mai  bis  4.  Juni  d.  J.  unter 
dem  Protektorat  des  GroöfQtsten  Michael  Alexandrow itsch  statt,  ver- 
anstaltet durch  die  russische  Automobil-Gesellschaft  unter  Teilnahme  der 
Zeitungen  .Automobi|--I,ctersburg  und  . Aulo'-fari«. 

Zweite  Bremer  Kraftfahrzeug-Ausstellung  UNIT.  L>cr  in 
intensiver  Tätigkeit  begriffene  Arbciisausschutl  hat  endgiltig  nachstehendes 
Programm  festgesetzt  Mittwoch,  den  *.  Mai,  vormittags  lt  Ihr  f  r  ff 
nung  der  Zweiten  Bremer  Kiaflfahrzcug-Ausstcllung  Iout.  Konzelt  und 
Festessen  10  den  Zentialhallen.  Donnerstag,  den  v.  Mai  illimmelfahrts- 
tag|,  i  Uhr  nachmittags:  Mit  tjnietstiuzuog  des  Bicmer  Automobilklubs 


e.  V.:  Hlumcn-Preis  Korsn  für  Automobile  und  Motorräder.  fi  Uhr 
abends:  Preisverteilung  im  Alt  Breineillaus  (Lssighaos)  Sonnabend, 
den  Ii,  Mai.  4  Uhr  nachmittags:  Motoibootrenncn  auf  der  Wesel. 
8  I  hr  abends  Kommers  im  Ratskeller.  Sonnlag.  den  13.  Mai,  7  Uhr 
morgens  Zuverlässig keitsfahrt  Uber  ca.  300  km.  fftr  Autnmobilc,  Motor- 
t  clc-i  mit  Beiwagen  und  Motortädei.  Nachmittags  F.mpfang  der  Fahrer 
in  der  Ausstellung  8  Uhr  abends  Italienische  Nacht  mit  Preisverteilung 
im  Tivoli.  Mittwoch,  den  15.  Mai,  B  Uhr  abends:  SchluBfcicr  in  den 
Zentialhallen.  Die  AusstellerhMe  der  unter  dem  Protektorat  des  l'räsi- 
denun  eines  hohen  Senats  dei  fielen  Hansestadt  Bremen,  BUigermeisln 
Lr.  Marcus,  stehenden  Automobil-Ausstellung  wird  in  den  nächsten  Tagen 
abgo.  hieben  werden. 
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Zweite  Bremer  Kraftfahrieug-AusatellunjE  190". 

(8.  bis  is.  Mal) 
Verzeichnis  der  Aussteller. 

1.  Deutscher  Radfahrer  Bund  c.  V. 

2.  Radfahrer- Verein  .Sporf-Bremcn  von  1K'*4- 

J.  Automobil  Klub  .Niedersachsen"  (Sitz:  Humen). 

4.  ('holographisches  Atelici  Adolf  Zinne.  Bremen. 

5.  Richter  und  1  Heitmann,  Bremen.  Schildermalcrei. 

Ii.  Adolf  Sosna  jr.,  Bremen.  Photograpbische  Apparate  lür  Automobilisten. 
7.  J.  C.  F  Kaufmann.  Velbert  (RHU.).  SchlolS-  und  Metallwarenfabrik. 
R.  Verlag  .Der  Wclt-KourierV  Berlin  SW. 
9.  Verlag  .Daj  Automobil",  Breslau. 

!(>.  Verlagsbuchhandlung  Schmidt  \  Co.,  Uiprig  (Kasten  Autotcchnix  he 

Bibliothek). 
11.  Verlag  .Die  Rad-Welt",  Bcilin  SW.  6R. 
12   Verlag  .Die  Automobil- Weif,  Berlin  SW.  '.H. 

13.  Ileinnrh  Vosteen.  Fahrräder  und  Teilr.  Bremen. 

14.  P.tul  l  ordes,  München,  Auto-Doktor  und  Schutzhüllen 

Ij.  Automobilhaus   Bremen    (Lülgert  i  Schmoldt»   dir   Adler  -  Werke. 
Krankfurt  a.  M 

16.  Dsgl  für  Bern  i  Cie,  Mannheim. 

17.  Dsgl.  für  Adam  Opel.  Rüsselshcim. 
IH.  Dsgl.  für  Ruppe  .V  Sohn,  Apolda, 

IQ.  Dsgl.  ftlr  August  S.  Meyer,  Wagcnbauctci.  Bremen. 

20.  Dsgl.  für  Dunlop  I'neumatic  Tvre  Co.,  Hanau. 

21.  Dsgl.  für  Societc  A.  E.  Paris. 

22.  Dsgl.  für  Westfälische  Mrt.ill-Indust>  ie,  Lippst.idt. 

23.  D*gl.  für  .Union".  Akkumulatoren- Werke,  Berlin. 
.'4,  Dsgl.  für  Louis  Knigge.  Automobil-Koftcr,  Bremen. 
-•5.  Dsgl.  Plr  Gebr.  Merz,  Rödelheim  a.  M. 

29.  Dsgl.  für  Robert  Hintze,  Frankfurt  a,  M. 

27.  Dsgl.  Auli.mobilbekleidung. 

28.  Wilhelm  Prcifl  Xachf..  Bremen,  für  Brennahor- Werke,  Gebr.  Reicl^tcin, 
Brandenburg  a.  H 

-9.  Dsgl,  für  Hermann  Riemann,  Chemnitz  Gablern. 

30.  Dsgl.  für  Möbius  &  Sohn,  Hannover. 

31.  Verlag  der  Zeitschrift  de*  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins, 
Berlin  NW.  7. 


32.  Waechter  &  Co..  Hamburg,  Mir  Argus. 

33.  Desgl.  für  Germain. 

34  Dsgl.  für  Uon-Peugeot. 
35.  Dsgl.  dir  Gallia-Electri'|ur. 

3f>.  Engen  van  Devoonle,  Bremen,  für  Molorenfabrik  .Magnet*.  WeilJensec 
bei  Berlin. 

37.  Dsgl.  Hansa  Automobil-Gesellschaft,  Varel. 

3R.  Dsgl.  für  Neue  AutomobilGescIlwhaft.  Berlin. 

i't.  Max  Eisenmann  it  Co..  Hamburg,  Kiscnmanns  Immermobil. 

40.  Dsgl.  (ür  Mototri  Contal. 

41.  Dsgl.  für  Horch,  Zwickau. 

42.  v.  Zedlitz,  Walsrode,  für  Maurer- l'nion,  Nürnberg. 

43   Drusch  amerikanische  Petroleum-Gesellschaft,  Hamburg. 

44.  DcutseheMotorfahrzeug-Fabrik  Brandt  <V  Co.,  Kom -Ges.,  Berlin  sWfiH. 

45.  Westliche  Automobil-Zentrale  Pranst  &  Broda.  Hrrlin  llalrnsct-,  für 
Ford  Mo'nr  Company  Detroit  V.  S  A. 

40.  C.  Dielenchs  »V  Co.,  Bremen,  für  Hannoversche  Gummi-Kamm  Co. 

A.-G.,  Hannover  7. 
47.  Dsgl.  für  Petroleum-Raffinerie  vorm.  Aug.  Korff,  Bremen. 
4R.  Taxameter  Weitendarp  &  Pieper.  G.  m.  b.  FL,  Berlin  66. 

49.  Huko  Ganlke,  Berlin  N„  Pendelsägen. 

50.  Brüning  »V  Co.,  Chromlederfabrik.  Elberfeld. 

51.  Friedrich  Müller,  Bremen,  ftlr  Akt.-Ges.  Deutscher  Samson  Pneumatik. 

52.  Deutsche  Vacuum  Oll  Company,  Hamburg 

53.  Chemische  Werke  .H.insa*  G.  m.  b.  H  .  Hemelingen  bei  Bremen. 

54.  Polyphon  Musikwerke  A.-G..  Abt.  Automobile,  Wahren  bei  Leipzig. 

55.  Justus  Gruner  &  Co.,  Oclwcrke.  Bremen. 

56.  Ludwig   Gcuckc   ftlr   Minimax- Apparate-Bau-Gesellschaft  m.  b.  H. 
Hamburg. 

57.  H.   Dralle,   Bremen,   für  Phänomen  Fahrradwerke,   Gusla*  Hillcr. 
Zittau  i.  S. 

5S.  Johann  H.  Hoistmnnn.  Bremen,  für  V.  Chr.  Schilling,  Militärwalten- 

und  Fahrradfabriktn.  Suhl  i.  Thüringen 
59.  Dsgl.  füi  Gummiwerke  Fulda,  G.  m.  b.  11..  Fulda. 
00.  Dsgl.  Zubehörteile. 

61.  Mager  *  Wedemeyer,  Bremen.  Aibeitsmasehinen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Verschiedenes. 


Seine  Majestlt  der  Kaiser  haben  Allergnidigst  geruht  für 
das  am  14.  Juni  stattfindende  internationale  Rennen  für  Tourenmasrhincn 
aulicr  dem  bereits  Allerhöchst  bewilligten  K.uscrprei»  zwei  «eitere  Preise 
in  Auuicht  zu  stellen  und  zwar  für  den  besten  inländischen  und  den 
besten  ausländischen  Wagen  nach  dem  Gewinner  des  Kaiserpreises 

Durch  dis  Schadenfeuer  in  der  Süddeutschen  Automobilfabrik 
Uaggenau  wurden  vier  bereits  neue  Omnibusse  der  Motor  waget» - 
Gesellschaft  St.  Blasien  vollständig  vernichtet. 

Die  Motorwagen-Gesellschalt  St.  Blasien  ist  jedoch  für  diesen  Fall 
versichert,  dieselbe  wird  ihren  Betrieb  zur  festgesetzten  Zeit  in  vollem 
l'mfaage  durch  F.rsatzwagen  wieder  aufnehmen.  Wegen  Ncubcschaffung 
von  Wagen  werden  von  der  Gesellschaft  demnächst  Schritte  eingeleitet 
und  l'nterhandlungcn  angebahnt. 

Der  Ungarische  Automobll«Club,  Budapest,  verhandelt  jetzt 
einen  Antrag  betreffs  Stiftung  eines  Wanderpreises  für  eine  in  Ungarn 
im  Jahre  li^s  abzuhalrcwK-  internationale  Aiitomobil-Tourcnfahrl. 

Der  Brooktands  Automobile  Raclng  Club  in  London  SW., 
Carlton  Housc,  Regent  Street  teilt  uns  mit,  dafl  die  am  18.  Mai  1907 
beabsichtigte  Eröffnung  der  Automobilrennbahn  (in  der  Nahe  von 
London)  aui  den  6.  Juli  verschoben  worden  ist,  weil  die  Arbeiten  bis 
zum  erstgenannten  Termin  nicht  beendet  sein  werden. 

Gleichzeitig  erhielten  wir  von  genanntem  Club  die  Propositionen 
für  die  Rennen  am  EröHDUo-stagc,  welche  wir  Interessenten  gerne 
zur  Verfügung  stellen. 

Es  lind  im  ganzen  sechs  Rennen  (nur  i  n  Motorwagen  mit  Ver- 
brennungsmotoren) vorgesehen,  für  welche  Preise  im  Gesamtwerte  von 
hher  100<XX>  Mk.  zur  Verfügung  stehen.  Als  Gewichtsgrenzen  sind 
1170  kg,  1350  kg  und  1575  kg  und  ferner  für  die  einzelnen  Rennen 
bestimmte  Zylindcrabmcssungcn  festgesetzt.  Ncnnungsschliio  ist  am 
25-  Juni  190  . 

bekanntlich  länglichrunde  Form  haben,  «erden  jetzt  auller  v  .n  den 
Grenzzollämtern  und  den  Beamten  dei  Grenzzollverwaltung  auch  von 
dm  Hauptroll-  und  H.iuptslcuL-i  ärnlcrn   im   Innern  Deutschlands  erteilt. 


Der  UasstromerZCUKer  von  Dr.  R.  Wegner.  Rostock,  Volckmann 
Nchf.    I.SO  Mk. 

Im  Gasstromerzeuger  soll  Verbrennungswärme  direkt  in  lebendige 
Energie  umgesetzt,  die  Masse  des  Gase»  durch  die  Wärme  in  Bewegung 
gesetzt  werden.  Diese  Masse  bewegten  Gaset  soll  dann  in  Turbinen 
nützliche  Arbeit  leisten.  Nach  Ansicht  des  Verfassers  soll  die  Explosion*- 
Gasturbine  die  l.  J.ung  des  Problems  der  Gasturbine  und  des  Gasstrom, 
erreugers  enthalten.  Sein  Gasstromrrrcugci  ist  ein  Apparat,  der  brennbare 
Gase  in  sich  aufnimmt,  sie  in  sich  explodiert  und  in  kontinuierlichem 
Gasstrom  herausstellt,  Verfasser  schlägt  u.  a.  auch  seine  Verwendung 
für  Motor luftschiffahrlsiwccke  vor.  Der  Auftrieb  eines  Ballons  soll  durch 
Vermehrung  seines  Gasinhalts  vergrößert  werden. 

Technikum  Strelitz  In  Mecklenburg.  Bereits  im  Heft  ig 
1<jo5  konnten  wir  Uber  die  Einrichtung  von  ChaurTeur*Kursen  am  Tech- 
nikum  Strelitz  berichten.  Nunmehr  hat  sich  auf  mehrseitigen  Wunsch 
die  Direktion  des  Technikum  Strelitz  entschlossen,  vom  1.  Januar  d.  J. 
ab  Kurse  für  Antomobil-  und  Motorbootbau  einzuführen;  der  Unterricht 
bezweckt  die  Heranbildung  von  Konstrukteuren  und  ist  besonder» 
bestimmt  für  solche  Herr  o,  die  in  verhällnismäflig  kurzer  Zeit  sich  in  der 
Konstruktionstechnik  für  Motorfahrzeuge  gründlich  ansbilden  wollen.  — 

Das    Technikum    Mittwelda    ist    ein    unter  Staatsaufsicht 

stehendes  huheres  technisches  Institut  inr  Ausbildung  von  Elektro-  und 
Maschinen-Ingenieuren.  Technikern  und  Werkmeistern,  welches  alljährlich 
ca.  3000  Besucher  zählt.  Der  Unterricht  in  der  Elektrotechnik  wurde  in 
den  letzten  Jahren  erheblich  erweitert  und  wird  durch  die  reichhaltigen 
Sammlungen,  Laboratorien,  Werkstätten  und  Maschinenanlagen  (Maschinen- 
bau-Laboratorium) etc.  sehr  wirksam  unterstützt.  Das  Sommersemester 
beginnt  am  1  '.  April  1907,  und  es  linden  die  Aufnahmen  für  den  am 
1D,  März  beginnenden  unentgeltlichen  Voiuntcrricht  von  Anfang  März  an 
wochentägheh  statt.  Ausführliches  Programm  mit  Bericht  wird  kostenlos 
vom  Sekretariat  des  Technikum  Mittweida  (Königreich  Secksea]  abgegeben, 
In  den  mit  der  Anstalt  verbundenen  ca.  JOUO  .|m  Grundfläche  umfassenden 
Lehr  Fabrikwerlslälten  finden  Volontäre  zur  praktischen  Ausbildung  Auf- 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


'}  Zur  Geschäftslage  der  Automobil-Industrie  lesen 
wir  in  dem  Jahresberichte  der  Handelskammer  zu  Stuttgart:  Einen 
grollen  Aufschwung  nahm  in  den  letzten  Jahren  die  Automobil- 
Industrie.  Die  Nachfrage  übersteigt  da«  Angebot  immer  noch 
betrachtlich,  so  dall  die  Fabriken  trotz  Vcrgröüerung  und  l'ebcr- 
stunden  noch  längere  Lieferfristen  in  Anspruch  nehmen  müssen. 
Die  Daimler-Motorengesellschan  in  I  ntertürkheim  hat  im 
Jahre  l'KMi  ihre  Arbeiterzahl  auf  zirka  30<XI  erhöhen  müssen,  um 
der  .steinenden  Nachfrage  sowohl  des  In-  als  des  Auslands  genügen 
zu  können.  Der  Export  betrifft  hauptsächlich  Limisautomobilen 
und  erstreckt  sich  auf  alle  Linder»  insbesondere  aber  aul  Krank- 
reich.  England  und  Nordamerika.  Die  Zwciganslalt  in  Marien» 
fclde  bei  Herlin  verschickte  l.astwagcn  und  Automobilen  in  gfOficr 
Anzahl  nach  England.  Die  Vermehrung  der  Produktion  machte 
es  trotz  teureren  Kohmatcnals  möglich,  mit  den  Preisen  herab 
zugehen  und  der  Konkurrenz  die  Spitze  zu  bieten.  Eine  in 
Stuttgart  bestehende  Automobilgcscllschaft  m.  b.  H..  die  sieh 
hauptsächlich  mit  dem  Verkauf  der  Motorwagen  der  neugegrün- 
deten  Berliner  Automnbilgcsellsch.ift  belatlt,  erzielte  |9(1«j  in 
(•cschäfls-  und  Lastwagen  guten  Absatz,  namentlich  an  Bier- 
brauereien. Nalurgcniäfl  ist  diese  Spezialital  nur  selten  vcranl.itit, 
Kredit  zu  gewähren  und  nimmt  gegenüber  den  allgemeinen  l'ebel- 
slanden  im  Zahlungswcscn  eine  Ausnahmestellung  ein.  Worüber 
sie  zu  klagen  hat.  das  ist  die  Übermatilge  Reklame,  die  sich  seit 
einigen  Jahren  breit  macht. 

In  einem  Berichte  de*  Vorsteher  der  Kaufmannschaft  in 
Stettin  heittt  es:  Die  hiesige  Motorwagcn-Kabrik  von  Ocbrüdcr 
Stower,  die  speziell  Tourenwagcn,  Droschken.  Omnibusse  und 
Lastwagen  herstellt,  ist  im  letzten  Jahre  gut  beschäftigt  gewesen. 
Dil  Kabrik  lieferte  hisher  hauptsächlich  nach  dem  Auslande,  von 
dem  im  letzten  Jahre  einige  besonders  belangreiche  Auftrüge  er- 
teilt wurden,  mit  deren  Erledigung  die  Kabrik  noch  im  laufenden 
Jahre  ausreichend  beschäftigt  ist.  Auch  im  Berichtsjahre  hat 
wiederum  eine  bedeutende  Erweiterung  des  Betriebes  stattgefunden, 
so  dal!  jetzt  ungefähr  4O0  Arbeiter  beschäftigt  werden.  AnlatSlich 
der  im  November  des  Berichtsjahres  in  Berlin  stattgefundenen 
Automobil  Ausstellung  erhielt  die  Kabrik  den  ehrenvollen  Auftrag, 
einen  40  III'  Tourenwagcn  für  Se.  Majestät  den  Kaiser  zu  liefern. 
Hoffentlich  trägt  dieser  Beweis  für  die  Vorzuglichkeil  der  Stower- 
Wagen  dazu  bei.  da  Ii  die  Fabrikate  der  hiesigen  Industrie  auch 
im  Inlande  mehr  und  mehr  Aufnahme  finden. 

?  Zolltarifentscheidung  in  Oesterreich-Ungarn.  ZOnd- 
apparatc  für  Motoren  (magnctelcktrisehc  Zündapparate  für  Auto- 
mobilmoiorcn  usw..  4  kg  schwer,  bestehend  aus  einem  Messing- 
gehäuse. Zylindrischem  Anker  mit  Induktionsspule  und  einem 
Magnetpaari  zahlen  nach  No.  548a  für  100  kg  120  Kronen. 

'?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrradern  in  den  Monaten  Januar  und  Kcbruar  1907. 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres,  nahm 
folgenden  l'mfang  an: 

1.  Einfuhr  zum  eigenen  Gebrauch: 

1401  1W6 

1.  Motorwagen   892  Stück         9X8  Stück 

Wert:    37«  640  £        3*7  094  £ 

2.  Motorwagenteile  für.    .    .    .    346  ooi  £         $2J  31«  £ 

3.  Motorfahrräder   2'»  Stück         244  Stück 

Wert:       7  347  £  6  396  £ 

4.  Motorfahrräderteile  für  .    .    .       5  KS«  £  3  500  £ 


II.  Auafuhr  englischer  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   S30  Stück         21«  Stück 

Wert:     I  :4  742  £  «8  212  £ 

2.  Motorwagenteile  für  .    .    .    .      »0  2M,  £  36  172  £ 

3.  Motorfahrräder   '*4  Stuck  12«  Stück 

Wert:       3  2«X  £  3  4IO  £ 

4.  Motorfahrräderteile  für  .    .    .       ♦  191  £  5  05«  £ 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   ««  Stück         IO*  Stuck 

Wert:      41  4««  £  46  6«  7  £ 

2.  Motorwagenteile  für  .    ...      |6  I0U  £  I  5  42 2  £ 

3.  Motorfahrräder   6  Stück  6  Stück 

Wert:         220  £  27o  £ 

4.  Motorfahrräderteile  für  ...        I  441  £  556  ■ 

Automobilverkehr  in  Nordbulgarien.  Im  Januar 
lautenden  Jahres  bildete  sich  in  Varna  eine  „Automobiltranspon 
Aktiengesellschaft-  zwecks  rntvrhaltung  eines  rvgelmaliig>. 
I'ersonenverkehres  zwischen  Varna  und  den  drei  Nachbarstädten 
Dobritsch.  Ballschik  und  Kavarna.  Das  Kapital  der  Gesellschaft 
betragt  50.000  Kranes  in  5<n<  Aktien  ä  100  Kranes  verteil!  und 
wurde  bereits  gezeichnet.  Zum  besagten  Zwecke  wird  vorläufig 
die  Anschaffung  zweier  gedeckter  zehlisitziger  Automobilen  von  je 
ca.  30  HP  geplant. 

Eingangszoll  für  Motorzwei-  und  -Dreiräder  in 
Portugal.  Durch  eine  Köm-.'lichc  Verordnung  ist  der  Eingangs- 
zoll  für  Motorzwei-  und  Dreiräder  ohne  Kuülritte  oder  mit  KuU- 
tritten  die  auf  die  Korlbewegung  keinen  Einfluli  haben,  auf 
50  Milreis  für  I  Stuck  festgesetzt  worden. 

ä  Der  belgische  Import  und  Export  von  Motorwagen, 
Motorfahrradern  und  deren  Bestandteilen  weist  m  den  letzte: 
drei  Jahren  folgende  Ziffern  auf: 

I.  Vollständige  Motorwagen. 

A.  Einfuhr: 

1906  1905  1904 

Deutschland        Stück:  33  16  I? 

Wert  in  Krs.:  DJS  5'>0  117  400  AI  12$ 

England              Stück:  7  10  9 

Wert  in  Krs.:  67  600  SS  US  27  450 

Krankreich         Stück:  132  123  \22 

Wert  in  Krs.:  K7X«71  757  603  735805 

Niederlande        Stuck:  II  17  S 

Wert  in  Krs.:  49  HO  76  «50  1  3  600 

Andere  Länder   Stück:  •>  7  6 

Wert  in  Krs.:  53  55o  3S  I  5Q  24  ?m 

Summe  stiiek:  182  173  160 

Wert  in  Krs.:     I  245  461        1  045  12«  B63  080 

B.  Ausfuhr: 

Deutschland        Stück:  SS  76  23 

Wert  in  Krs. :  121«  03 1  7  63  005  I « 1  2M  > 

England              Stück:  135  1 7**  bl 

Wert  in  Krs.:  2 005 44 S       I  SM  «42  703  900 

V.  Stv.  Amerika  Stück:  I  4  3 

Werl  in  Krs.:  7  500  70  000  47  Olm 

Krankreich         Stück:  47  55  4o 

Wert  in  Krs.:  753933  502  55«  325  «25 

Hamburg             Stuck:  43  31  2 

Wert  in  Krs.:  196689  11996«  11776 
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Italien  Stück: 

13 

13 

6 

Wert  in  Krs.: 

73  550 

99  560 

7 1  000 

Niederlande  Stück: 

38 

46 

18 

Wert  in  Frs. : 

391  730 

338  656 

Andere  Länder  Stück: 

98 

101 

Wert  in  Frs.: 

965  441 

535  781 

310  873 

Summe  Stück: 

464) 

505 

1 79 

Wert  in  Krs.:    5  MW  371 

3  916  368 

I  698  703 

3.  Teile  v 

o  n 

Motorwagen 

A. 

Einfuhr: 

Deutschland.    .    .         604  391 

458  348 

76  349  Frs. 

England  ....           79  985 

95  083 

37  036  . 

V.  St.  v.  Amerika 

133 

1  783 

Krankreich  .    .    .    '    1  804  166 

1  061  M5         903  775  , 

Andere  Länder     .          181  .570 

108  8f| 

30  650  . 

Summe       3  669  934 

l  735  709       1  046  710  Frs. 

H 

Ausfuhr: 

Deutschland     .    .         706  920 

435  383 

80  961  Frs. 

England  ....       3  304  609 

753  135         379  096  . 

Oesterreich -Ungarn           66  970 

8  980 

835  . 

V.  St.  r,  Amerika 

300 

38  700 

Frankreich   ...         22H  935 

177  14(. 

57  434  z 

Hamburg     .    .    .         130  985 

10  705 

145  , 

Italien                             60  717 

19  470 

40  901  . 

Niederlande  ...  163 

554 

is  •.  i : 

39  710  , 

HuUland  ....  33 

979 

i 

7  815 

55  339  . 

Andere  Länder     .            39  945 

19  957 

7  845  . 

Summe       3  714  914 

1500130        653  346  , 

J,  Vollständige  Motorfahrräder. 

A. 

Einfuhr: 

Deutschland  Stück 

137 

100 

52 

Wert  in  Frs. 

66  317 

53  637 

33  695 

England  Stück 

3 

3 

5 

Wert  in  Frs. 

2  US 

1050 

3  30O 

Frankreich  Stück 

74 

60 

50 

Wert  in  Frs. 

43  556 

35  984 

33  660 

Niederlande  Stück 

13 

30 

14 

Wert  in  Krs. 

4  375 

9  575 

5  650 

Schweiz  Stück 

3 

3 

Wert  in  Frs. 

3  050 

1  9O0 

Andere  Länder  Stück 

1 

13 

6 

Wert  in  Frs. 

500 

6  350 

3  4;  5 

Summe  StUck 

331 

198 

137 

Wert  in  Frs. 

118  713 

98  396 

56  780 

B. 

Ausfuhr: 

Deutschland  Stück 

331 

44S 

550 

Wert  in  Krs. 

195  915 

298  699 

353  135 

England  Stück 

810 

745 

514 

Wert  in  Krs. 

553  383 

439  733 

363  615 

Australien  Stück 

13« 

99 

50 

Wert  in  Frs. 

81  643 

63  373 

31  440 

Spanien  Stück 

16 

35 

35 

Wert  in  Frs. 

13  880 

14  970 

14  650 

Frankreich  Stuck 

115 

183 

150 

Wert  in  Krs. 

63  994 

113  558 

68  010 

Niederl.  Indien  Stück 

33 

31 

8 

Wert  in  Frs. 

16  330 

30  8(13 

4  550 

Italien  Stück 

22 

114 

343 

Wert  in  Frs. 

15  340 

73  645 

174  464 

Niederlande 

Stück 

22$ 

256 

397 

Wert  in  Frs. 

137  457 

154  654 

1  64  988 

OtfiWClZ 

rilULK 

Ol 

1  0 1 

Wert  In  Frs. 

56  501 

56  635 

103  799 

Andere  Lander 

Stück 

318 

2  343 

386 

Wert  in  Krs. 

319  938 

199  588 

335  049 

Summe; 

Stück 

3  064 

4  337 

3  414 

Wert  in  Krs. 

1  353  370 

1  433  516 

1  393  699 

4.  Teile  von 

Motorfahrrädern. 

-\ 

Einfuhr. 

Deutschland 

•  > 

35  317 

65  363 

35  416  Krs. 

3  946 

4  374 

9  039  . 

Fi  ■■■Ii  ■■LiIi 

18  348 

9  463 

II  l'N) 
1  1   1  H> 

Vi.i.l^tt- 1-. 

1  333 

875 

2  549  . 

Ci'llll.nlT 

319 

897 

331  „ 

Andere  Länder 

369 

477 

85  S  . 

Summe: 

59  33 1 

81  448 

49  373  Krs, 

II. 

Ausfuhr: 

Deutschland 

79  034 

269  999      717  243  Krs. 

358  363 

344  622     694  230  . 

Australien  aulicr  Neu-Seeland 

48  187 

43  924 

41  14<)  . 

1  53  636 

336  896      446  708  . 

5  473 

18  134 

41  88'»  . 

Neu-Seeland 

13  635 

34  800 

14  900  „ 

! 1  9  :  s 

43  591 

36  346  , 

8  990 

[4  668 

14  608  . 

Andere  Länder  .... 

14  990 

31  857 

35  457  . 

Summe : 

714  039    1(107  481    3  043  5II  Krs. 

B.  Automobilismus  in  Australien.  Aus  Berichten  des 
.British  Trade  Journal"  unJ  des  .Daily  Telegraph-  läßt  sich  ersehen, 
dal!  auch  in  Australien  der  Automobilismus  immer  festeren  Füll 
zu  Tassen  beginnt.  Die  Zahl  der  Privatwagen  bewegt  steh 
zwischen  1 500  und  3000  und  Ist  stark  im  Steigen  begriffen,  seit- 
dem in  nahezu  allen  größeren  Städten  Garagen  für  Automobilen 
angelegt  worden  sind.  Der  Wert  der  einzelnen  Wagen  schwankt 
zwischen  150  und  350  £  (M.  3000  5000);  es  handelt  sich  also 
hauptsächlich  um  kleinere  Wagen,  die  namentlich  auf  dem  Lande 
ein  gutes  Absatzgebiet  linden.  Dieselben  stammen  größtenteils 
aus  England  und  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 
Versuche  mit  Motoromnibussen  haben  bis  jetzt  aus  finanziellen 
tiründen.  und  weil  die  Omnibusse  meist  in  mangelhaftem  Zustande 
importiert  wurden,  zu  keinem  Resultate  geführt.  Ks  ist  dagegen 
Aussicht  vorhanden,  daß  in  allernächster  Zeit  umfassende  Versuche 
mit  Automohilpostvvagen  gemacht  werden.  Der  Leiter  der 
australischen  Postangelegenheiten  hat  bei  einer  Reise  nach  Kuropa. 
anläßlich  des  letzten  internationalen  l'ostkongresses.  Gelegenheit 
gehabt,  sich  von  den  großen  Vorteilen  der  Motorwagen  Tür  l'ost- 
zwecke  zu  überzeugen,  und  würde  gerne  einen  derartigen  Dienst 
in  Australien  einführen.  Die  Wege  sollen  im  allgemeinen  für  den 
Automobilverkehr  hinreichend  sein.  Auch  das  Motorboot  erfreut 
sich  besonders  in  Neu-Seeland  einer  großen  Beliebtheit.  Es  dient 
den  Besitzern  der  Küstenstriche  nicht  nur  als  zeitsparendes 
Verkehrsfahrzeug,  sondern  auch  zum  Wareniransport.  Hier  hat 
es  sich  besonders  für  den  Transport  von  Lebensmitteln  unent- 
behrlich gemacht,  da  diese  auf  solche  Weise  in  viel  reichlicherem 
Umfange  als  früher  dem  allgemeinen  Konsum  zugeführt  werden 
können.  Der  Verkehr  hat  sich  derart  entwickelt,  daß  die  Benzin 
fahriken  dort  bereits  ein  lohnendes  Absatzgebiet  finden. 
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Zur  Besteuerung  der  Automobil  »Probewagen. 

Bezüglich  der  Besteuerung  von  Automobil- Probewagen  hat  der  Mitteleu  ropäi  seh  e  Motorwagen-Verein 
folgenden  Erlab"  des  Reichskanzleramtes  erhallen: 


„Reichsschatzamt.    II.  987. 

In  der  Eingabe  vom  26.  Januar  d.  J.  ist  der  Wunsch 
ausgesprochen  worden,  dall  als  Fahrten,  die  eine  die 
Steuerpflicht  begründende  Ingebrauchnahme  des  Kraft- 
fahrzeugs nicht  darstellen,  auch  solche  Fahrten  ange- 
sehen werden  möchten,  welche  zur  technischen  Erpro- 
bung eigener  oder  fremder  Konstruktionen  an  den  Fahr- 
zeugen oder  deren  Zubehörteilen  von  Kleingewerbe- 
treibenden, selbständigen  Konstrukteuren,  Erfindern  usw. 
vorgenommen  werden,  während  in  den  von  mir  auf- 
gestellten Auslcgungsgumdsätzeri  nur  von  der  Steuer- 
freiheit derartiger  von  Fabriken  veranstalteten  Fahrten 
die  Rede  ist. 

Ich  muH  vorläufig  Bedenken  tragen,  in  der  bezeich- 
neter. Richtung  etwas  weiteres  zu  veranlassen,  da  es  mir 
ohne  das  Vorliegen    eingehender   Erfahrungen  ausge- 


Berlin,  den  8.  März  1007. 

schlössen  erscheint  eine  das  steuerliche  Interesse  aus- 
reichend wahrende  begriffsmäßige  Abgrenzung  des  in 
Rede  stehenden  Personenkreises  vorzunehmen.  Es  muH 
daher  den  Beteiligten  überlassen  bleiben,  sofern  sie  im 
einzelnen  Falle  gegenüber  der  Stempelforderung  der 
Steuerbehörden  einen  Anspruch  auf  Stempelfreilassiin),' 
glauben  erheben  zu  können,  diesen  Anspruch  sei  es  im 
Wege  der  Verwallungsheschwerde  sei  es  im  ordentlichen 
Rechtswege  weiter  zu  verfolgen. 

Dazu,  dall  auch  solche  Fahrten  stempelfrn 
belassen  werden,  die  ein  Privatmann  mit  seinem 
bisher  nicht  mehr  benutzten  Kraftfahrzeuge  vornimm»., 
um  es  einem  Kaufliebhaber  zum  Zwecke  des  Verkauft 
vorzuführen,  scheint  mir  das  Oesetz  keinen  Anhalt  zu 
bieten. 


Der  Reichskanzler. 
Unterschrift. 


Wir  verstellen,  dal!  zu  dem  Jetzigen  Zeitpunkte,  wo  dl-- 
Durchführung  des  Autonmbilstcucrt  icscl/.cs  tn  einem  Ueher- 
ich  befindet  und  die  Tragweite  der  bisherigen 
MaUrcgeln  der  Reichshcliordcn  nicht  iincrsehtu 
die  Rcichsrcgicrung  von  der  Anordnung  neuer 
vorläufig  absieht,  ebenso  wie  wir  dankbar 
anerkennen.  dal5  das  Rcichsknnzlcr.imt  in  dem  obigen  KrI.iU 
einen  maischenden  Wink  ««eku  hat.  wie  die  Steuerfreiheit  der 
von  nicht  fabrikmiilligcn   Meirichen  benutztet)  l'robcwagcii  von 


gaugKstndiuin 
provisorischen 
werden  kann 
Mcstimniungcn 


Kall  zu  Kall  erreic.it  ■  erden  kann.  Wir  dürleil  aber  auch  wohl 
erwarten,  da  Ii  nach  einem  gewissen  Zeiträume,  wenn  genügende 
praktische  Krlahrunyen  in  der  Handhabung  des  Steuergesetzes 
gesammelt  worden  sind,  der  Mundesr.it  sich  vcranlattl  sehr: 
wird,  alle  inzwischen  aufgetauchten  Kragen  in  entgegenkommet I 
Weise  durch  eine  endgültige  Verordnung  zu  lösen  und  J..r.. 
auch  die  in  unserer  Hingabe  behandelten  Kalle  in  einer  Jen 
berechtigten  Interessen  der  Automobilisten  Rechnung  tragende-. 
Korm  zu  entscheiden. 


(Mitteleuropäischer  Motorwagen -Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


A.  Bernateir.  Kaufmann, 
Büchner,  Rentier  Erfurt. 
H.  Fuchs,  Kaufmann ,  Mü ficht n 

Arnold  Geriete,  Rillcrgufcbcsitict  und  Leutnant  d.  R.,  Wittenau 
Herminn  Heinemann.  K.iufraann,  Dreadan. 
C.  Hdrnle,  Fabi  ikboitiet ,  München 
H  Marok.  Inh.  d.  F.  lt.  Marek  &  Co.,  St.  Peteraburg. 
Albert  Mendel,  Kaufmann,  Berlin. 
Erwin  Münk.  Leutnant  d.  R.,  Berlin. 
Alwin  Nieake,  FabrikbeailUT,  Dreadan. 
Dr.  Herrn.  Schaub,  Kaiserl.  i  iber  Vetenn.it  Ii.  S.  Vf.  Afrika 
A.  SchllliRg,  Holkonditoi,  Berlin. 
Prof.  Dr.  P.  Straaaminn,  Fiaucnarai, 
Carl  VSIkel.  F.leku.ker.  Berlin. 


Neuanmeldungen:') 
Adolf  Eekhoff,  Kaufmann,  Hamburg. 
Rud.  Falk.  I  .bt.kl.e-.uer.  Berlin 


Heinze,  Paul,  Drahuaunfabr ik, 
F.  Eugen  Kelch,  Privatier, 
Herrn.  Kling.  Kaufmann.  Danzlg. 
Carl  Preeamann.  Fabrikant,  Berlin. 
Dr.  Max  Relchenheim.  Arzt,  Wannaee. 
Ludwig  Stodte,  Kanimmn.  Charlottenburg. 
Carl  Tiedemann,  Kiufmdtin,  Himburg. 
Carl  Wenaky,  Fabrikant,  Berlin. 
Oaear  Wippermann,  Fabiikaat,  Kalk. 
Ziringer.  Direktoi  d.  Tiefbau  und  Kälteindustrie,  A,-C, 


Hemjl!  S  »  der  Satn.nKen  für  dm  Fall  ctWJ.se.  tlns|.iwt..- 


/Vlagdeburger  Automobil- Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwaßen-Vereln. 

Am   Dienstag,  den  16.  April:    Vortrag  dei   Mitgliedes  de>  _I >ic  Bedeutung  dc^  Automobils  und  seine  Gefährdung  dup  h  h 

i;«aml  Vorstandes  Htirn  Iit.  R.  Miltner  Ober:  |  beabsichtigte  llaftpHi'  hl  Ge*ettgeb<Uia;'  (mit  Lichtbildern). 

liislc  Mtid  willkommen. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Zum  Beginn  der  AutORpOrtsalson  hat  dl«  bekannte  Automobil- 
liirna  Loeb  &  Co,  G,  m  b.  H  ,  Berlin,  in  diesem  Jahre  ganz  besonders 
umfassende  Vorbereitungen  gelioNen.  lo  ihren  Kannten  l'nler  den 
Linden  6J  vereinigt  sie  eine  Anzahl  hervotragend  schürt  ausgestatteter 
Stadt-  und  Reisewagen  ihrer  bekannten  Monopolmarken  zu  einer  hoch- 
interessanten Ausstellung,  deren  Desuch  eine  F  Lille  werlvoller  Anrecuaticn 
bietet.  Es  darf  als  eine  besondere  Annehmlichkeit  bezeichnet  werden, 
<la0  die  vorrätigen  Wagen  —  unter  der  reichen  Auswahl  durfte  jeder 
Geschmack  auf  seine  Rechnung  kommen  —  sofort  geliefert  werden 
kennen,  so  dalt  läufige  Wai tezeiten  fot  tfallei,,  und  dal)  noch  das  bei i  liehe 
FiOlilingswellri  ru  genußreichen  Fahrten  ausgenutzt  werden  kann. 

2ö  jährige»  Dienst iubllnum  Majer  Leonhard.  Am  7.  April 
d.  J.  feiert  Herr  Direktor  Majcr-Leonhard  sein  ij  jähriges 
Dienstjubiläum  in  den  Adlerwerken  vorm.  Mcimtch  Kleyer.  Kriii 
Majer -Leon bard,  geboren  am  T.September  1853  iu  Frankfurt  a.  M.. 
widmete  sich  nach  Absolvierung  der  höheren  Borger-  und  der  höheren 
Gewci  beschule  daselbst  dem  Kaufmannsstandc.  In  dem  Manufaktur 
warcn-Engrosgeschafte  von  W.  M.  Schuster  «V  Sohn,  sowie  in  dem 
Speditionsgeschäfte  seines  Vaters  J,  C,  G, 
Majer  und  in  der  Deutschen  Handelsge- 
sellschaft iu  Frankfurt  a.  M.  bildete  er 
sich  bis  zur  Ableistung  seiner  Militär- 
dienstpflicht  in  einer  6  -jährigen  kauf- 
männischen Betätigung  vielseitig  aus. 
Nach  Ableistung  des  einjährigen  Militär- 
dienstes und  nach  seiner  Beförderung  zum 
kcserve-i  iltiziei  war  Majer- Leonhard  ab 
kaufmännischer  Betriebsleiter  einer  Ab- 
teilung der  Deutschen  Wasser  wer  ksgesell- 
schaff  tätig  und  wirkte  dann  ia  dem 
Ronncfeld  sehen  Tee  -  Importgeschäft  als 
Prokurist,  bis  er  mit  Herrn  Heinrich 
Kteyer  bekannt  wurde,  dei  ihn  anfangs 
April  l hhj  für  sein  dazumal  aufblühendes 
Vclücipedgcschäft  gewann.  Majer -Leon- 
hard, hier  im  Jahre  lgs)6  von  Herrn  llein- 
r  ich  Kleyei  zum  l'iökuristen  ernannt, 
war  durch  seine  Freude  an  dem  aul- 
blühenden Radfahlsport  und  später  an  dem 
Vutomobilsport.  durch  die  stete  Pflege 
weiter  Freundes  und  Bekanntenkreisen, 
durch  seine  versöhnende  Menschen  fr  cum  I 
lichkeil,  sowie  durch  seine  Gabe,  den  stei- 
nen in  Erscheinung  tretenden  und  wech- 
selnden Verhältnissen  sich  lasch  zu  akko- 
modicren  und  ganz  besonders  durch  seinen 
Fleill  ein  treuer  unverdrossener  Mitarbeiter 
und  Mitkämpfer  bei  dein  raseben  Empor  - 
»lieben  der  Adlerwelke,  die  heute  Uber 
V  •  >  -  Arbeiter  beschäftigen  und  nach 
allen  Landein  der  Erde  an  mehr 
all    1UX)    Vcrtleter    ihre    weltbcl  ahmten 

Fabrikate  liefern,  und  so  nicht  allein  sozialpolitische  Bedeutung  durch 
die  Aufbesserung  der  Existenzbedingungen  vieler  Tausendc  und  durch 
die  Neuschaffung  von  Er*eib>iweigen,  sondern  auch  nationatpolttisclie 
Bedeutung  erlaoglrn,  in  der  Mithülfe  zur  •  'efluung  der  Welimäiktc  Ittr 
deutschen  Erwerb,  Bei  der  im  Jahie  Lf»S  stattgehabten  t'mwandlung 
de»  Kleyer  sehen  Werke  in  eine  Aktien-Gesellschaft  wurde  ihm  dallir 
Anerkennung  durch  seine  Ernennung  zum  Direktnr.  Die  irnpo-mtc 
l-.ntwickelnng  der  Adleiwerke  vorm.  Heinrich  Kleyer  (seovon  im  Jahre 
||/1I4  in  der  Jubiläums  -  Festschi  ift  ein  Bild,  alleiding»  bei  der  M<ngc 
dessen,  was  in  Wort  und  Bild  zu  illustrieren  wiiie  —  nur  in  fluchtigen 
Kontuien  gegeben  wufdej  ist  ein  Spiegelbild,  auch  der  .'s  jährigen  Be- 
tätigung de«  Jubilars.  Ein  hervorragender  Anteil  an  den  vielen  Ruhmes- 
blättern, die  durch  die  Adlerwcike  in  die  (aetcbicfttc  der  Fahl r ad. 
indusfrie.  in  die  Uesrhichlc  der  Molorraüindiistrie.  in  die  Geschichte  der 
Schicibmaschinenindusti te  und  in  die  Geschichte  der  Automobilinduslric 
geflochten  sind,  und  ein  hervori äsender  Anteil  an  dei  freundlicheren 
Gestaltung  drr  Existenzen  Vieler  sind  Merkmale  seines  S 5  jährigen 
segensreichen  Wirkens,  die  zur  öffentlichen  Anerkennung  zwingen.' 

Det  Süddeutschen  Automobilfabrlk  O.  m.  b.  H.  Gaggenau 
(Baden)  ist  kürzlich  von  der  V ersuchsabfeitung  der  Yeikehtsiruppen 
Berlin  die  Nachricht  zugegangen,  daß  ein  weiterer  Gcneralstabswagen, 
wie  im  vergangenen  Jahie  an  das  Kaitaft.  Gouvernement  Metz  zui  Ab 
heferung  gebracht,  nachbestellt  wird,  und  zwar  in  Dnppel-Phaclon-Atis- 
stattung,  da  viefa  der  beieits  gelieferte  Wagen  nach  jeder  Richtung  Inn 
vorzüglich  bewährte. 


Majer -Leonhard 


Ferner  teilt  uns  die  Gesellsehaft  mit,  daO  ihr  soeben  ein  Tclcgiamm 
des  Inhaltes  zugegangen  sei.  dat)  das  Künigl  pieuuische  Kricgsministetium 
einer  ihrer  schweren  Lastwagen  für  eine  Nutzlast  von  ci»«.i  kg  beatelltr. 
Dai  ist  dies  wieder  ein  neuer  und  schöner  Beweis  für  das  gute  Renommee 
dieser  Fabrik  und  eine  Anerkennung  ihies  bewährten  Fabrikates, 

Ein  neues  Automobil   für  den  deutschen  Kalter.  Se 

Majestät  drr  deutsche  Kaiser,  der  bereits  seit  mehieien  Jahien  einen 
2'tln  PS.  V.  A.  G.  •  Wagen  besaß,  erhielt  dieser  Tage  einen  neuen 
N.  A.  G.- Wagen  mit  40/45  PS.  Motor.  Das  Chassis  ist  dasselbe  Modell, 
wie  es  die  Hohe  Schwester  S.  M.,  Ihre  Königliche  Hoheit  die  Flau 
Erbprimessin  von  Sachsen- Meiningen  seit  länger  als  einem  Jahre  in 
ihren  ausgedehnten  Reisen  im  In-  und  Auslande  benutzt. 

Die  Limousiac-Kaiosserie  ist  von  •  I er  Fiima  J.  W.  Uterm  dtlc 
O.  m.  b,  H..  Köln,  hergestellt.  Sämtliche  h'cnstu  sind  tum  Herablassen 
eingerichtet,  die  zwischen  Seiten-  und  TQifenstetn  befindlichen  S-nlen 
lassen  sieb  herunterklappen,  so  dalt  der  Wagen  gänzlich  geöffnet  ge 
fahren  werden  kann.  Die  Lackieiung  ist  crcmclarben  mit  blauer  und 
goldener  Absetzung,  in  der  fllr  sämilichc  Automobile  des  Königlichen 
Marslallcs  vorgeschriebenen  Ausführung. 
Die  Polsterung  ist  in  totem  Leder  aus- 
geführt, das  Sitzkissen  im  Fond  ist  VCT- 
stellbar.  Ein  (labiler,  leicht  aufklapp- 
barer Tisch  dient  zur  Erledigung  der 
eiligen  Korrespondenz.  Das  hierfür  er- 
forderliche Material  birgt  ein  Briefkasten, 
ebenfalls  aus  Mahagoniholz,  dez  zwischrn 
den  beiden  Klappsitzen  an  der  Vorder - 
wand  seinen  Platz  hat.  Telegramm- 
formulare, Schreibblock,  eine  Biirfmappe. 
sowie  ein  COtBpl  Salz  bunter  Bleisiiltc  lür 
die  Manöverkarten,  Kaiteotaster  etc.  sind 
vorhanden.  Als  Material  für  du-  GiitTc 
und  Beschläge  im  Innern  des  Wagens  ist 
Schildpalt  gewählt  worden.  Line  elek- 
trische Klingelanlage,  die  vom  Innern  des 
Wagens  aus  betätigt  wird,  gibt  dem 
Wagcnlenker  von  Aenderungen  des  Pro 
giammes  der  Fahrt  Kenntnis.  Außerdem 
ermöglicht  eine  Klappe  in  der  Glasscheibe 
hintei  dem  Führer  eine  direkte  Ver- 
ständigung mit  demselben.  Die  Fahr- 
bahn beleuchten  große  Schcinweifer. 
Während  der  linke  Scheinweilcr  letlstcht. 
folgt  der  rechte  genas  der  Lenkung  des 
Wagens  parallel  zu  den  Voiderrädern  and 
beleuchtet  jede  zu  befahlende  Kurve. 

S.  M.der  K.iisei  bekundete  nach  der 
ersten  Fahrt  Seine  Allerhöchste  Zufrieden- 
heit Ober  seinen  neuesien  \.  A.  G,  Wagen 
and  lobte  besonders  den  ruhigen  Gang  des 
Fahrzeuges,  indem  er  belonie.  daß  der  neue 
Wagen  bezüglich  seinet  Geräuschlosigkeit 
den  beiden  im  Dienst  befindlichen  elektrischen  Automobilen  fast  gleich  käme. 

Die  Firma  Helnp.  Ehrhardt^  Abt.  Autornobllhau,  Dllsseldotl, 
Fabrik  in  Zella  St  lllasü,  hat  soeben  ihren  neuen  Pracbtkalalog  \<n~, 
herausgegeben,  (kff  alle  Neueiungcn  und  Vei bc-ssci ungen  enlhäll.  Dei- 
sclbe  wird  Inlere>senlen  gratis  and  franko  zugesandt.  Die  Fabrikate  der 
Firma  Heinr.  Ehthaidt  sind  schon  seit  m«)iieien  Jahren  allseitig  als  vor- 
zuglirh  anerkannt  und  mußte  infolge  der  im  letzten  Jahre  gehabten 
großen  Nachflage  die  AutOmobilabteilung  bedeutend  vergi kliert  werden. 
Die  F'irma  baut  seil  letztem  Jahie  auch  Automobile  eigenen  Fabrikate» 
mit  Kac'ineiistahlzyliodern.  und  betleibt  außerdem  auch  den  Verkauf 
von  I  hthardt  li.rauville  Automobilen,  die  sieb  ebenfalls  in  Deutschland 
vorzüglich  eingefühlt  haben,  Neh.-n  erstklassigen  Luxuswagen  werden 
vorzügliche  Lastwagen,  Omnibusse  uad  kleine  Gebrauchs« agen  gebaut, 
die  steh  alle  dmch  einfache,  solide  und  zuverl.ees  ge  Konstruktion  aus- 
zeichnen. Die  Wagen  werden  in  dea  Gl  Jen  s-  1, .  IIP  mit  2,4  und 
0  Zylindern  gebaut.  Bekanntlich  sprach  sich  S.  M.  der  Kaiser  wiedelholt 
sehr  günstig  Uber  den  tadellos  tu  nigra  Gang  der  Auto  1  ubile  aus  and 
benutzte  S.  M.  anläßlich  der  Taultcierlichkciten  im  Herzoglichen  H.nisc 
in  Koburg  2  Ehrhardt  l.mdaulets  son  21  Ja  HP.  Bei  der  letzten 
Fernfahrt  Pari»— Monte  l  arln  Paris  rs Iiielten  die  Ehrhardt. DecauvdK- 
Wagcn  i  erste  Pieise.  Das  Kaisei  preis  Rennen  im  Taunus  wird  von 
.•  iiuginal  Ehrhardt-Wagen  besinnen.  Die  Firma  eröffnet  in  die-en 
Tagen  eine  ständige  Ausstellung  von  feitigen  Automobilen  in  lUisseldoif, 
Gral  Adolf  Mt  11,  die  Fabrik  Niederlage  und  Garage  befindet  sich 
keichsstrafle  Jii,    Piobewa^en  stehen  Inteie     nten  |edeireil  zur  Verfügung. 
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Der  rote  Prowesdnik-keifen.  N«.h  den  bisher  angestellten 
Versuchen  von  verschiedenen  Seiles  vermochte  I  „Prosvodnik  Reifen" 
toter  nualit.it  J  fremde  Keifen  grauer  'Qualität  in  l.ebcnsdauer  tu 
tlbertrcflcn  fJer  .ProwaJnik  Keilen"  war  nach  dieser  Leistung  noch 
durchaus  gebrauchst  ■hiß.  l>ie  Tote  .V  ■  des  •  ■utoinii  ist  eine  wirklich 
unverwüstliche.  Nicht  nur.  daS  eine  Md|Hkn  tn.j  ••.  t  u  das  Gerippe 
der  liecke  verwendet  wird,  son  lein  es  ist  auch  eine  bedeutend  stärkere 
Schicht  Gummi  aufgetragen,  als  dies  jeJei  andeie  Keilen  aufzuweisen 
vciinag.  1  >ie  veraltete  Konstruktion  —  aufgelegter  Pmtekleur  —  ist  bei 
der  .Prowodnik  lieeke*  in  Fortfall  -  n  mi  n,  da  die  Kinlagcn  des 
Piolektcurs  ein  schneller«  1  'urchsehlagro  ermöglichen.  Ks  miiüten  ganz 
besondere  t'mstiinde  vorliegen,  um  eine  autlere  Vei  letzung  lern  .ProwodniW- 
Keifen*  Uberhaupt  beifügen  zu  können.  Tiie  Spenalmischung  „Prownjnik 
rot*  hat  sieh  aqt  das  glänzendste  bewährt,  [lutch  die  Verwendung  dei 
geeigneteren  Materials  stellt  sieh  der  Preis  der  roten  i.iualilit  etwas 
hoher,  jedoch  wird  durch  den  Gcbraui  h  der  „l'rnwodmk  Reifen*  der 
billigste.  Wenn  Interessenten  die  kleine  Mehiaus  ibe  für  die  rote  fuHlül 
scheuen,  so  vermag  die  Firma  Krnst  C  Hirtels.  Act,  -(Sei  ,  Dum. 
burg.  auf  besundeten  Wunsch  auch  „Ptowodnik  Keifen"  in  grauer 
'.'ualn.it  iu  liefern." 


mm 


Von  der  K ruf t  wagen-Ucsellschaf  t  Koland,  licatg  II.  Ernst, 
komm.indit  i  Gesellschaft.  Bei  Im  -  Wilmt  i  s'loi  f.  gehl  uns  nachstellendes 
Schreiben  m.  dem  wir  unter  Hinweis  auf  die  Notiz  in  Hell  i.  Sutc'iH.  gern 
sLiltgctien ;  .In  unseicm  Bchzeihwn  VOM  I.  Februar  ist  uns  insofern  ein 
Irrtum  onteilaufen.  al<  der  SehlvSsaU  rieht  l»-itien  seitl:  .Auch  ist  von 
d,r  i ■esellschaft  daselbst  eist  klcnieie  Rcparatui- Werkstatt  cingei  ichtcl, 
wählend  mit  dem  Hai  einer  grollen  K  p.itator  Werkstatt  nebst  Garage 
begonnen  werden  wild,  sobald  die  V/ei  lei  u  ng  c  ■  es  zul-issen,"  sondern 
.sobald  die  Witterung  es  zuläüt,- 

hine  deutsche  Helfenmarke  Im  Aualand.  bat)  der 
Lontinental  Pneumatik  in  *llen  Landern  der  Welt  durch  eigene 


Filialen  vertrieben  witd,  dürfen  wir  wohl  als  allgemein  bekannt  vorauf- 
seilen.  Speziell  in  Frankreich  aber,  wo  der  Automobilismus  seinen  I  i 
s|irung  nahm,  hat  sich  dieses  Fabrikat  im  Wettbewerb  mit  den  stärksten 
heimischen  und  fremden  Reifeom  irken  so  eingebürgert,  das  alle  Räum 
hclikeiten  mit  der  zunehmenden  i  icsclri  ftsent«  ickclung  steh  als  zu  klein 
ctwic.cn.  Die  Lontioenlal-Co,  ging  deshalb  sen«i  lange  mit  der  Absicht  am, 
ein  eigenes  Geschült-vhau*  im  Hetzen  von  Paris  zu  erbauen  und  diese! 
Projekt  ist  nunmehr  verwirklich!  worden.  Wie  uns  die  genannte  Fun» 
mitteilt,  ixt  das  frana&aiscbc  Haus  der  Continental  dieser  Tage  in  Paris 
i  ii  das  eigene  Heim  Avenue  Malakoff  .jo  verlogen,  wo  fernci  bin  all« 
einlaufenden  Koitespondcnren  und  tlrdres.  wie  bisher,  in  der  promptesten 
Weise  ei  ledigt  werden. 

A.  Horch  K  Co.,  Motnrwafen werke  Aktiengesellschaft, 
Zwickau  I,  Sa.,  h^t  den  verstehend  ahgebildeteo  liW  PS.  Hofen- 
wagin  an  Seine  königliche  Hoheit  den  Ciuliheizog  von  Oldcnhitg 
geliefert,  den  Seine  Königliche  Hoheit  bereits  einige  Monate  Ohrt,  I«m 
Vernehmen  nach  soll  der  Gtu'Jhertog  sich  schon  wiederholt  lobeoixit 
Uber  'lennibin  aii«gopni-hen  habrn.  —  Nicht  unerwähnt  darf  hietl.r; 
gelassen  werden,  lad: >e.  Ki»o  ig  liehe  Hoheit  bereits  vorher  mehrere  Jahre  riaen 
l(s  .'li  IIP.  II  ct.  I  .».«gen  gefahren  bat,  mit  welchem  er  jederzeit  und  • 

jeder  Beziehung  bestem 
zufrieden  war,  trat  aar! 
der    Grund    der  \  : 
besteliung  des  voisnitc- 
den  und  nachstehe»!  u- 
schriebenen   Wageai  nl 
I  »er  Motor  ist  ausgn'r  - 
mit  Akkumulatoren-  u»l 
magnetr'ekttiul.ei  l.nM- 
bogen-Zilndung  und  zun 
derart  gebaut.   Uli  dir 
beiden    ZOntfarfen    Vei  • 
mittelst      eines  [~ot- 
sch.illet»  Obel  emefCcrzc 
geleitet    werden.  I>ei 
Wagen  besitzt  (.  inet  j 
Geschwindigkeiten,  >n- 
wie  Rädel  siTO    120.  unJ 
ist   mit    einer  hortelr- 
ganten.  abntliiulai« 
Kombinations  -  Uno 
Limousine  karossicn. 
[>icse  Kaiostrtic  ist  zn: 
gesi  Klotten,    halb  üäta 
und  utfen  zu  fahren  »• 
ist  als  offener  Phae'.jti 
auch   mit  einem  »mm- 
kanncheo  Verdeck  zu  vet- 
sehen;  innen  mit  feinsle- 
dunkelt'lJuenSafrianU  Jn 

ausgestaltet,  dunkelblau  lackiert  und  mit  feinen  roten  Sttichen  abgrscui. 
Autlcr  detn  J  Personen  fassenden  Fondsitz  sind  im  Innern  zwei  sinn 
reich  konstruierte,  verschiebbare  und  drehbaie  Scsselsilre  angebracht,  dir 
es  den  Fahrenden  fiei  lasten,  vorwärts  zu  schauen  oder  sich  den  au! 
dem  Fondsitr  befindlichen  Personen  vis  -i  vi«  zu  setzen.  I>ie  Karosserie 
ist  feines  vei  sehen  mit  elektriichem  Licht,  mehrere  Taschen  und  e,n 
i,epirknrtz  ermöglichen  Ue  I  nferbtingung  kleinerer  Grgenslänilt 
w.'htend  füt  gnille  i  lepa,  kstiieke  eine  P.ickbi  ticke  sowie  eine  l'achgalctic 
v oi 'landen  ist  Weiter  ist  dci  Wagen  ausgestattet  mit  Sprachrohr  nach 
dem  Führersitz,  mit  elegantem  Necessaiie.  Hui-  und  Kleiderhaken 
Schirtnhaltcr  und  auderen  nützlichen  Einrichtungen, 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nichelstahl  -  Aluminium 

größtmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

MetallwerKe  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 

Telegramm  .Adresse  :   Spreemetall  Berlin.  Fernsprecher:  Amt  1,  $635,  5636, 
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Peters  Union  Massiv-Reifen  In  London.  Das  englische 
Maat  der  Mitteldeutsches:  t!o  m  m  iwarcn  ■  Fabr  ik  Louis  Peter 
A.-G.  Frankfurt  a.  M.  The  Peter  Union  Tyrc  t'ompagny,  6  Upper 
St.  Martin*  Lane  London  W.  (".  macht  uns  folgende  inteiessanle  Mit- 
teilungen: Die  Oty  m  pia  -  Sho  w  in  London,  eine  Ausstellung  fllr 
Motor-Lastwagen  und  Omnibusse,  hat  am  16  Mira  ihre  Pforten 
geschlossen.  Ks  ist  bereits  hinlänglich  bekannt,  daß  heute  etwa  7  5"0 
aller  laufenden  Omnibusse  in  London  von  den  sechs  erstklassigen  Gefell- 
schatten  mit  l'eter  Union  Tyre  bereift  sind.  Zu  diesen  Gesellschaften 
zahlen  wir:  1.  The  London  General  rimnibus  Co.  Ltd.,  j.  The  London 
Read  Bar  C.  3.  The  Great  Rastern  London  Mctor  Omnibus  (  o.  Ltd  , 
4.  Donat  Tilling  Ltd.,  5.  The  Assohated  Omnibus  Co.  Ltd.,  <>.  Kirch 
Bios  Ltd. 

Ferner  verwenden  fast  alle  die  größeren  Staltscrwaltungen  und 
Kisenbahnkompagnkn  Peters  Union  ffir  ihre  Omnibusse.  An(  Gtund 
dieser  Resultate  wurden  auf  der  Ausstellung  auch  recht  gute  Geschäft« 
abge»chlowen.  Neben  einer  Brillieren  •  itdre  für  Egypten  erhielt  die 
Fttma  eine  weitete  größere  Otdre  von  einer  bedeutenden  Ei?cnbahn- 
gcscllschaft,  sowie  einen  sehr  ansehnlichen  Auftrag  von  einer  Stadt- 
verwaltung einer  größeren  Seestadt  F.nglands.  Etwa  25",,  aller  aus 
gestellten  Chassis  trugen  Peters  Union  und  man  kann  sagen  etwa  50% 
der  wirklich  in  Betracht  kummenden  erstklassigen  Fabrikate  waten  hier 
mit  bereift.  Das  Resultat  ist  umso  bemerkenswerter,  weil  mindestens  1.' 
in-  ond  ausländische  Gummi-Firmen  hier  konkuitietten. 

Die  Ausrottung  von  Fremdwörtern,  auf  die  Ktaftfahrzeug- 
Industuc  angewendet.  K.in  Muster  von  Verdeutschung  der  im  Kraflfahr 
zeug  Geschäft  häutig  angewendeten  Fiemdwüiler  sind  die  soeben 
erschienenen  Anzcigcschriften  der  Firma  Mars -Werke,  A.-G.f  in 
\uinbcrg-Uoo«. 

Aus  den  beiden  Preislisten  der  genannten  Firma  Uber  Kraftwagen 
und  Kraftiweiiiider  geht  deutlich  hervor,  daß  der  Deutsche  es  durchaus 
nicht  nötig  hat,  sich  für  einreine  Kraftwagenteile  die  entsprechenden 
Benennungen  von  Frankreich  oder  England  zu  entlehnen.  Ks  wäre  zu 
wünschen,  daß  endlich  mit  den  fremd<prachigen  AusiltUckcn  gründlich 
aulgeriiuml  wQrde.  In  der  Tat  ist,  besonders  unter  Fachleuten,  die  An- 
sicht noch  weit  verbleitet,  daü  einzelne  Teile  am  KtaXtwagen  deuten  nicht 
zu  benennen  sind:  dem  gegenüber  ist  es  der  Firma  Mars-Werke  A.-G. 
als  Verdienst  anzurechnen,  da»  sie  in  Bezug  auf  Verdeutschung  der 
vielen  Fremdwolter  im  Kraftwagen -Wesen  gewisse!  maßen  .bahnbrechend- 
vorgeht  und  auf  die  von  der  Geschäftswelt  im  Allgemeinen  beliebte  An 
Wendung  von  Fremdwörtern  in  ihren  Anzeigen  vollständig  verzichtet. 
V  Die  eingangserwähnten  Anzeigeblältei  lassen  im  Uebrigen  darauf 
schließen,  daß  die  beschriebenen  Fahrzeuge  ebenfalls  muste.g.llig  sind. 


und  durften  in  dieser  Fassung  als  nachahmenswert  fttr  die  gesamte 
deutsche  Kraftfahrzeug  Industrie  gelten  Die  Firma  stellt  das  Erscheinen 
ihres  Musterbuches  I90J  für  die  allernächste  Zeil  in  Aussicht,  in  dem- 
M-lhen  sind  nicht  nur  die  Mars  Kraftwagen  (Zweisitzer  und  Geschäfts 
wagen)  beschrieben,  sondern  auch  die  Mars- Kraftzweitäder.  die  sich 
durch  ihre  ganz  hervorragenden  1  vr folge  bei  den  sportlichen  Kreigni*->cn 
des  In-  and  Auslandes  einen  Weltruf  begründet  haben,  bilden  einen 
wesentlichen  Bestandteil  dieses  Mustei buche*  Auch  'las  in  lelrcr  Zeit  in 
der  Fachpresse  vielfach  bcspioihenc  Fahr  lad  mit  Hilfsmaschine  fehlt  nicht, 
sondern  bildet  als  .Letzte  Neuheil"  den  Schluß  dieser  Liste. 

Holztechnik  Im  AtatOmobllbau.  Beim  Automnbdbau  spielt 
das  Holz  eine  viel  wichtigere  Rolle  als  es  den  Anschein  hat.  Es  ist  ein 
fa*t  durch  Nichts  ersetzbares  Material,  dessen  Verwendung  eine  noch  viel 
um  fangt  eicherc  wäre,  wenn  in  den  Kreisen  unserer  Konstrukteure  gi  äUcre 
Klarheit  darüber  herrschte,  was  die  moderne  Technik  darin  bietet. 

Das  Reißen  und  Ouellen.  überhaupt  das  .Arbeiten"  des  Holze» 
verleidete  so  manchem  Betrieb,  sich  mit  dem  Holzbau  mehr  als  unbedingt 
nötig  zu  beschäftigen,  der  auch  im  Hinblick  auf  die  gioße  Mater  ia'.stäikc 
nicht  opportun  erschien. 

Diesem  Uebel  hilft  eine  neue  Erfindung  ab,  die  sich  eine  Anzahl 
AutoiYiobilfahrikcn  bereits  mit  augenscheinlichem  KitoU  dienstbar 
machen.  Von  der  Firma  B.  Hai  ras  G.  m.  b.  H.  in  Böhlen  in  Thii- 
ringen  wird  nämlich  ein  Material  in  den  Handel  gehracht.  welches  aus 
kreuzweis  verleimten  Kournieren  und  Holzlagen  besieht,  Die  Verleimung 
erfolgt  nach  eigenem  System  auf  hydrauhebem  Wege  und  haben  sich 
die  hergestellten  unter  den  Namen  .  Koptnxyl"  bereits  weitbekannten 
ebenso  zähen  wie  toten  Holzplatten  für  den  Waggonbau  ganz  besonders 
bewährt.  Eur  Stitn  und  Schaltbretter  in  Mahagoni  oder  anderem  Edel- 
holz und  (Gr  die  Karossetie  sind  sie  heute  ein  unentbehrliches  Material. 
I  Ur  Letztere  auch  deshalb,  weil  bei  der  minimalen  Dünne  des  Materials 
bis  herunter  ze  3  mm  eine  größere  Zähigkeit  und  Bruchfestigkeit  vor- 
handen ist.  als  bei  4  mal  stärkcrem  Massivholz. 

Diese  Eigenschatten  des  Koploxyls  haben  zur  Folge  gehabt,  daß 
man  dieses  wertvolle  Matetial  zu  Innenauskleidung  von  Autos  heranzog 
und  damit  hochelegante  und  vornehme  arch.teklonisi  he  Wirkungen  ci- 
zielte.  So  haben  z  B.  die  Adler  Fahrradwerke  l.imousinendc>  ken  ganz 
in  Holz  iKoptoxyl)  herstellen  lassen,  die  so  apart,  schiin  und  praktisch 
s;nd,  daß  sie  bahnbrechend  wirken  werden  fllr  die  Auslegung  solcher 
Wagen  mit  Holz.  Diese  Decken  zeigten  auf  grau  Vogelahoin  Grund, 
in  edler  Linienführung  minimal  het vortretendes  dunkel  mah.igoni  poliertes 
Rahmenwcik  mit  dec  nten  Intarsicm.rnamenten  aus  Zitionenholz. 

Die  Vollendung  der  beseht  iebenen  Holltechnik  witd  fraglos  der 
inneren  Ausgestaltung  det  Wagen  eine  neue  Richtung  geben. 
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Auskunft  über  Bezugsquellen. 

(Eine  Liste  von  Bezugsquellen  zu  den  Inseraten  dieser  Export-Nummer.*) 

(Die  Ziffern  bedeuten  die  Seitenzahlen  des  Inseratenteiles.) 


Abnehmbare  f>.  fl.  6.  Felgen. 

Hansa  A.-G.,  Varel,  16. 

Aluminium-Lotung. 

Oskar  Jeidcl,  Berlin  NO.,  Landsberger 
Platz  5,  12. 
flnlaBvorricntungen. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 
fluto-Commission. 

E.  C.  Chipkc,  Paris.  15. 

Auto-Freil,  Reparaturmittel  lürPneumatiks, 

Arthur  Sollnitz,  Cöln,  16. 
flutol  (Oele). 

H.  Möbius  &  Sohn, 
Automobil-Bekleidung. 

S.  Adam,  Berlin  W.,  9. 
Automobile  aller  Art. 

Automobil-Centrale  B.  Brauda  u.  H.  Hilz, 

Düsseldorf,  6. 
Deutsche  Ultra  mobil-Gesellschaftm.b.  H., 

lialensee,  7. 
Heinr.  Ehrhardt,  Düsseldorf,  Q. 
Max  Eisenmann  &  Co.,  Mamburg,  15. 
Jac  W.  K  Ickrath,  Mainz,  II. 


Hannover,  4. 


Krattfahrzeuß-Akt.-Gesellscb.,  Berlin  W., 

Umschlag  letzte  Seite. 
Loeb  &  Co.,  O.  in.  b.  H.,  Berlin  W„  Un> 

schlag  letzte  Seite. 
Motorenfabrik    Protos,  O.  tn.  b.  H., 

Reinickendorf,  2. 
Neue  Automobil-Gesellschaft  m.  b.  H., 

NW.,  Umschlag  I.Seite. 
Nürnberger  Motorfahrzeugfabrik  Union, 

O.  m.  b.  H.,  Nürnberg,  6. 
Adam  Opel,  Kussels  heim  a.  M.,  14. 
Adolph  Saurer,  Arbon,  11 
Süddeutsche  Automobilfabrik,  O.m.b.H  , 

Gaggenau,  7. 
Victoria-Werke,  A.-G.,  Nürnberg,  5. 
Robert  Vicweg,  Dresden,  2. 
Automobile  mit  Vorderradantrieb. 

Robert  Schwenke,  Berlin  NW.,  14. 
Automobil  technische  Bureaus. 
Julius  Küster  &  Co.,  Berlin  W.  58,  16. 
Ingenieur  Wilh.  Romeiser,  Frankfurt a.M., 
Ulmensir.  5,  13. 
Aulonapht. 

Dcutsch-ArncrikaniscIiePetroleum-Oesell- 
schaft,  Hamburg,  4.  •'.  v 


Autotempometer. 

Deutsche  Tachometer-Werke,  G.m.b.H. 
Berlin  SW.  61,  14. 

Bankgeschäfte. 

Carl  Neuburger,  Berlin  W.S,  Franziisische 
Straße  14,  Umschlag  2.  Seite. 
BayarJ-uJaqen. 

Jac.  W.  F.  Ickrath,  Mainz,  II. 
„Bergfex"  ITIotorrad. 

Deutsche    Motorfahrzeugfabrik,  Berlin 
SW.  68,  Umschlag  2.  Seite. 

Betriebssloff  für  Automobile  etc. 

Dcutsch-AmerikanischcPetroleum-Gcsell- 
schaft.  Hamburg,  4. 
Bos±-Zundung. 

August  Kulcr,  Frankfurt  a.  M.,  0. 

Br,  sier-Automobile, 

Jac.  W.  F.  Ickrath,  Mainz,  II. 

Brillen. 

Gebrüder  Merz,  Frankfurt  a.  M.,  Rödel- 
heim, 9,. 
Bücher  etc. 
Boll  u.  Pickardt,  Berlin  NW,  13  u  14. 


ct. 

- 


*)  Diese  Liste  ist  nur  zu 
Nachweis  darüber  geben,  was 


Anzeigen  dieser 


.Export  - Nummer"  zusammengestellt.  Sie  kann  al«>  selbstredend  keinen 
wechselnden  Inseraten  unserer  Zeitschrift  angezeigt  wird. 
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Carosserien. 

Darr  tv  Axthclm,  Eisenach,  6. 
Herrn.  Voll,  Bielefeld.  15. 
Chauffeur-  Bekleiduno. 

S.  Adam,  Berlin  Vf.,  9. 
Continental-Reifen. 
Continental-Caoutchouc-  u.  Guttapercha- 
Co.,  Hannover,  3. 
Dampf-Lastwagen,  Omnibusse  elc. 

Peler  Stoltz,  Berlin  NW  6,  12. 
Darracq-Wagen. 
Automobil-Centrale  B.  Braiida  u.  M.  I  Iii/, 
Düsseldorf,  6. 
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Hcinr.  Ehrhardt.  Düsseldorf,  9. 

Süddeutsche  Automohilfahrik,  G.m.b.H., 
Oaggenau,  7. 
Ducellier-Laternen. 

Herrn.  Weingand.  Düsseldorf.  15. 
Cbrhardt-Automobile. 

Hcinr.  Ehrhardt,  Düsseldorf,  9. 

Cxplosionssidiere  Gefäße. 

Fabrik  cxplosionssichcrer  Oefalie,  O.  ni. 
h.  H  ,  Salzkotten.  15. 
Cxport-Auskünfte  etc. 

E.  C  Chipkc,  Paris,  15. 
halnir-motoren  etc. 
Aachener    Stahlwarenfahrik,  Afct.-Ges., 
Aachen,  4. 
Fahrräder. 

Adam  Opel,  Russclshcim  a.  HL,  14. 
Feuergerätewagen. 
Süddeutsche  Aiitomobilfahrik,  (j  m.  h.  H., 
Gaggenau,  7. 
Fiat-tüagen. 
Loeb  »  Co.,  O.  m.  b.  H.,  Berlin,  Um- 
schlag letzte  Seite. 
6aragen. 

Berliner  AutomobiICentrale,  A.G  ,  Berlin 
NW.,  Ib. 
Geschwindigkeitsmesser. 
H.  Qroltmann,  Dresden,  5. 
Deutsche  Tachometer-Werke,  O.m.h.  H  , 
Berlin  SW.  61. 
Glas-ITIanufaktur. 

Louis  Jessel,  Berlin  SW.,  16. 
Gummiwaren  für  Automobile. 

Ernst  C.    Bartels,  Aktien-Gesellschaft, 

Hamburg,  I. 
Continental-Caoutchoiic-  u.  (iurtapercha- 

Co.,  Hannover,  3, 
Deutsche    Mkhelin  -  Pneumatik  -  Aktien- 
Oes.,  Frankfurt  a.  ML,  12. 
Mitteldeutsche  Gummi  warenfabrik 
Peter,  A.-G..  Frankfurt  a.  ML,  8. 
B.  Polack.  Waltershausen,  4. 
jmmermobil-uJagen. 

Max  Eisenmann  ft  Co.,  Hamburg, 
Klapp-Verdedte. 

Hansa-A.-O.,  Varel,  t6. 
Konstruktions-ßureaux. 
Julius  Küster  ft  Co..  Berti  II  W.  58, 
Ingenieur  Wilh.  Romeiscr.  Frankfurt  a.  ML, 
Ulmenstr.  5,  13. 
Krupp'scbe  Spezial-Stahle. 

Rohcrt  Zapp,  Düsseldorf,  8. 
Landkarten. 

Hennig  tv  Grasmuck,  Leipzig-R.,  14. 
Castwagen. 
Heinr.  Ehrhardt.  Düsseldorf,  9. 
Neue  Automobil-Gesellschaft  m.  b.  H  , 

Berlin  NW,  Umschlag  1.  Seite. 
Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 
Süddeutsche  Autumobilfabrik,  Cj. m.b.H., 
Oaggenau,  7. 
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Laternen  etc. 

Herrn.  Riemann,  Chemnitz-Gablen/,  II. 

J  Schwarz  IV  Co  ,  N.  3<J,  b. 

Herrn.  Weingand,  Dusseldorf,  15. 
Lieferungs-tuagen. 

Süddeutsche  Automobilfabrik,  G.m.b.H., 
Oaggenau,  7. 
Li»re"en. 

S.  Adam,  Berlin  W.,  9. 
Lötmittel. 

Alfred  St.ibbe,  Berlin  C.  1»,  Ib. 
Luxuswagen. 

Hcinr.  Ehrhardt,  Dusseldorf,  9. 

Neue  Automobil-Gesellschaft  in.  b.  H., 

Berlin  NW.,  Umschlag  1.  Seite. 
Adolph  Saurer.  Arbon,  13. 
Süddeutsche  Aiitomobilfahrik,  G.m.b.H., 

Oaggenau,  7. 

FTlagnct-Zündungen. 

Ernst  Eisemann  ck  Ott,  Stuttgart.  16. 
Itlercedes-uJagen. 

Robert  Vieweg,  Dresden,  2. 
merz- Bnllen 

Gebrüder  Merz,  Frankfurt  a.  ML,  Rodcl- 
heim,  9. 
■Hessing-Kühler. 

Oskar  Jeidcl,  Berlin  NO,  Landsberger 
Platz  5,  12. 
ftlinerva-Iilagen 

Robert  Vieweg,  Dresden,  II. 
fTIotor  bremsen. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 

ITIotoren  etc. 

Aachener   Stahlwarenfabrik,    Akt. -Ges., 

Aachen,  4. 
Palous      Beuse.  Berlin  SW.,  13. 
Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 

ITIotorräJer. 

Deutsche  Molorfahrzeugfabrik,  SW.  6S. 
Umschlag  2.  Seite. 

ITIotorwagen. 

AutomobiI  Centrale  B  Brauda  u.  H.  Hilz, 

Düsseldorf,  6. 
Deutsche  Ultramobil-Gcscllschaft  m.  b.  H., 

Halcnsce,  7. 
Heinr.  Ehrhardt.  Düsseldorf,  9. 
Max  Eisenmann  ot  Co..  Hamburg,  15. 
Jac.  W  F.  Ickrath.  Mainz,  II. 
Kraflfahrzeug-Akt.-Gcsellsch..  Berlin  W„ 

Umschlag  letzte  Seile. 
I  oeb  ts  Co..  O.  m.  b.  H.,  Berlin  W.,  Urn- 
schlag letzte  Seite. 
Motorenfabrik    Protos,    O.  m.  b.  H., 

Reinickendorf,  2. 
Neue  Automobil-Gesellschaft  m  b.  H., 

NW.,  Umschlag  I.  Seite. 
Nürnberger  Molorfahrzeugfabrik  Union, 

O.  m  b.  H.,  Nürnberg,  6. 
Adam  Opel.  Rüsselsheim  a.  M  .  14. 
Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 
Süddeutsche  Autornobilfabrik,  ü.  m.  b.  H., 

Oaggenau,  7. 
Victoria-Werke,  A.-O.  Nürnberg,  5 
Robert  Vieweg,  Dresden,  2. 

Iiäbmaschinen. 

Adam  Opel,  Rüsselsheim  a.  ML,  14. 

Oele. 

H.  Möbius  8«  Sohn,  Hannover,  4. 
Omnibusse. 
Neue  Automobil-Gesellschaft  rn.  b. 


Patentbureau. 

Julius  Küster  tv  Co..  Berlin  W.  58,  16. 
Pertinax,  fiartlötsubstanz. 

Alfred  Stübbe,  Berlin  C  19,  16 
Piccolo-Automobile. 

Jac.  W.  F.  Ickrath,  Mainz,  II. 
Pläne 

Hennig  tv  Orasmück,  Leipzig-R.,  14. 
Protektor-Geschwindigkeitsmesser. 

H.  Groltmann,  Dresden,  5. 
Prowodnik-ITIotorreifen. 

Emst  C.    Barleis,  Aktien-Gesellschaft. 
Hamburg,  1. 

Reifen  für  .Rutemobil,  Itlotorrad  etc. 
Ernst  C  Barle  s,  A.-G.,  Hamburg,  1. 
Continental-Caoutchouc-  u.  Outtapcrcha- 

Co,  Hannover,  3. 
Deutsche  Michelin  -  Pneumatik  -  Akticn- 

Gcs..  Frankfurt  a.  M.,  12. 
Mitteldeutsche  üummiwarenfabrik  Louis 

Peter,  A.-G-,  Frankfurt  a.  M..  8. 
B.  Polack,  Wallershausen,  4. 
Renault-flutomobile. 

Jac.  W.  F.  Ickrath,  Mainz,  11. 
Reparaturmittel  für  Pneumatiks. 

Arthur  Solmitz.  Köln,  16. 

Reparatur-Werkstätten. 

Berliner    Automobil  -  Centrale,  A.-O., 

Berlin  NW..  Ib. 
Max  Schumann,  Berlin,  9. 
W.  Wecke.  Berlin  N.,  12. 
Ringlager. 

Fichtel  ft  Sachs.  Schweimurt  a.  ML,  2. 
Sats-Cager 

Fichtel  K  Sachs,  Schweinfurt  a.  M.,  2. 
Sachverständiger  für  Kraftfahrzeuge. 

Chef  ingenieur  Vollmer,  Berlin  NW  7, 14. 

Sauter-Carburator. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 

Scheiben  für  Automobil  und  Kupee  elc. 
Louis  Jessel,  Berlin  SW.,  16 

Schiffsmotoren. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 
Scbnellbetriebs'ahl. 

Schmidt  Vi  Clemens,  Frankfurt  a.  M„  5. 
Stahle. 

Bergischc  Stahl-Industrie,  Remscheid,  12. 
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Berlin  NW..  Umschlag  1.  Seite. 

Ii.  13. 


IL, 


Adolph  Saurer,  Arbon,  .  .. 
Suddeutsche  Autornobilfabrik,  G.m.b.H., 
Oaggenau.  7. 
Opel-Wagen. 

Adam  Opel,  Russclshcim  a  M.,  14. 


Felix  Bischoff.  Duisburg,  Umschlag  3.  S. 
H.Gaudig  ftCo..  Köln.  Umschlag  3.  Seite. 
Schmidt  r*  Clemens,  Frankfurt  a.  M.,  5. 
Roberl  Zapp.  Düsseldorf,  8. 
Superior-Reifen 

B.  Polack,  Waltcrshauscn,  4. 

Courenkarten. 

Hennig  &  Orasmuck.  Leipzig-R,  14. 
Ultramobil-Wagen. 

Deutsche  Ultramobil-Gesellschaftm.b.  H  , 
Halcnsce,  7. 
Union-Pneumatiks 

Mitteldeutsche  Oummiwarcnfabrik  Louis 
Peter,  A.-O.,  Frankfurt  a.  M.,  8. 
Victo-ia-ITIotorwagen 

Vicloria-Werke.  A  -O  ,  Nürnberg,  5. 
Windschutz-Scheiben. 

Hansa-A.-O.,  Varel,  16. 

Zubehörteile  zum  Automobilbau. 

Bergische  Stahl-Industrie.  Remscheid,  12. 
Felix  Bischoff,  Duisburg,  Umschlag  3.  S. 
H.  Gaudig  B»  Co.,  Köln  a  Rh.,  L'mschlag 
3.  Seite. 

Pahnis  »  Beuse,  Berlin  SW  ,  13. 
Robert  Schwenke,  Berlin  NW.,  14. 
Siecke  tt  Schultz,  SW.  68,  5. 
Robert  Zapp,  Düsseldorf,  8. 


! 
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Zeitschrift 


BERLIN. 
Mitte  April  1907. 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Her; 

Mllteleuropäiichcr  Motor  waeen- Verein, 


Für  die  Redaktion  veraiil»octlicri 

die  O  eich  i  I  lilldlc  de«  Verein» 
vtrlielea  durch  den 
StkraUr  OSCAR  CONtTRd«  In  Berlin 


d  OtJtMtJlltrf»  de*  Veten». 
0,  Uak-Ura»M  24  L 

Tel.  VI.  II» 


Dir  ZetlwhrHI  erscheint  monatlich  nrei  Mal. 

Bezugftprci*  jährlich  29  M.   I  meelheltc  I 

Die  Mitglieder  erhalten  die  ZeiUchrlll 
kixlenlr«  lUfreundl 

Verla«; 
y  PICKARDT  trt»  «W  7 

Oeorgenstr.  23. 
Tel.  I,  722 


Pret*  der  An/eicen  im  Inseratenteil: 
dir  den  Raum  von  I  mm  hoch.  50  mm  breit  20  PI 
Hei  Wiederholungen  Prciicniijsiijr 
MilKÜeder  erhalten  Rjh.trl 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 
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Federnde  Räder. 

Von  Reg  Baumeister  R n th cm  1  y  1 1  - Fric lenau 


Seil  vielen  Jahren  sind  Versuche  gemach«,  ledernde  Kader 
für  Automobil«  herzustellen,  um  die  im  Betriehe  teueren  und 
unzuverlässigen  Pneumatiks  zu  ersetzen,  Gerade  in  der  neueren 
Zeit  ist  eine  Menge  ledernder  Kader  der  verschiedensten  Bauarten 
Versuchen  unterworfen,  die  bisher  ein  befriedigendes  Krgcbtiis 
nicht  gehabt  haben.  Hall  diese  Versuche  nicht  schon  früher 
angestellt  sind,  ist  in  der  eigenartigen  und  schnellen  Kntwicklung 
der  Automobile  begründet. 

Die  ersten  Automobile  waren  mit  den  bei  dem  StraUcil- 
fuhrwerk  üblichen  Kadern  ohne  oder  auch  mit  dünnen  Voll- 
gummireifen versehen.  Bei  der  geringen  C.esehwindigkeit  und 
den  kurzen  Wegestrecken,  die  ohne  Aufenthalt  zurückgelegt 
wurden,  genügten  diese  Kader  den  Anforderungen.  Als  man 
durch  VcrgroUerung  der  Motoren  und  durch  Verminderung  des 
Wagengewichtes  zu  grutleren  Geschwindigkeiten  übergegangen 
war.  mullle  wegen  der  beim  Kahren  auftretenden  Stolle  eine 
andere  Bauart  der  Kader  gewühlt  werden  und  zwar  eine  solche, 
die  schon  mitglichst  am  Kadumlänge  die  Stolle  aulnahm.  Nach 
einigem  Zügern  wurde  von  Levassor  der  l'ncumatikrcifen.  der 
sich  hei  Fahrrädern  bewahrt  hatte,  auch  für  Automobile  ver- 
wendet.   Jetzt  wnr  es  möglich  mit  hohen  Geschwindigkeiten  zu 


fahren,  aber  die  häufigen  Reparaturen  machten  diesen  Vorteil 
hinfällig.  Solange  jedoch  an  dem  Motor  und  an  dem  Triebwerk 
noch  hautiger  Störungen  eintraten,  wurde  ein  Aufenthalt  wegen 
eines  schadhaften  Keifens  nicht  so  unangenehm  empfunden, 
denn  der  Schaden  ist  leicht  erkennbar  und  die  Mittel,  um  ihn  zu 
beheben,  sind  jedem  Fahrer  bekannt,  wenn  auch  solche  Arbeiten 
auf  der  Landstraue  unbequem  ausführbar  und  auch  nicht  immer 
von  Krfolg  hegleitet  sind. 

Seitdem  sind  aber  im  Automobilbau  grolle  Fortschritte 
gemacht  und  Störungen  durch  Motorschäden  treten  ziemlich  selten 
auf.  Infolgedessen  machen  sich  die  Pncumatiksehädcn  wieder 
mehr  bemerkbar.  Auch  kommt  noch  hinzu.  daU  die  Gewichte 
der  neueren  Wagen  infolge  ihrer  gröUeren  Bequemlichkeit  und 
Leistungsfähigkeit  wesentlich  höhere  sind  und  dadurch  die  Reifen 
grilllere  Belastungen  aushalten  müssen. 

Durch  die  Kinfuhrung  der  abnehmbaren  Felgen  isl  bei 
Pncumalikschadcii  auf  der  LandstraUe  nur  noch  die  Auswechselung 
der  Felge  mit  dem  Keifen  erforderlich,  aber  die  eigentlichen  Nach- 
teile des  Pneumatik  geringe  Haltbarkeit  und  hohe  Beschaffungs- 
kosten sind  dadurch  nicht  vermieden.  Dies  ist  nur  möglich,  wenn 
die  Pneumatiks  durch  federnde  Riider  ersetzt  werden.  Dadurch 
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sfrul  Jil-  Ktatkirn  AnotreujctiUsen  erklärlich,  ein  allen  Anforde- 
rungen ue recht  werdendes  federndes  Rad  zu  hauen, 

Ks  alnd  Jrei  ttY^e  möeliv'h.  hei  Rödern  die  Kedeninn;  unter- 
zubringen uiul  zwar  entweder  in  der  Kel.se  oder  in  der  Sp.-ichc 
Uder  in  der  Nahe. 

Ulf  erste  Bauart  erfordert  zwei  l-Vhjer.krän/c.  von  denen 

der  innere  durch  die  Speiehen   fest    mit  der  Nahe  verbanden  im, 

während  zwischen  den  beiden  Krängen  Kedera  aus  Ciummi  oder 
Metall  MUtOfdnel  werden,   die   ein   steifeitsvitLres  Vrrschli  hl  n  der 


Hg.i.  iJMca  'l  acierv 

beiden  Kr.inze  ermöglichen.  Hei  der  zweiten  Hauart  Mitd  die 
Speichen  als  l'edern  ausgebildet  lind  bei  der  letzten  Konstruktion 
kann  du  Rad  entgegen  der  Wirkim«  von  l-'edcm  zu  der  Nabe 
seine  Sti-Iltmu  ändern. 

Ks  ist  nun  im  Uohmen  dner  kurzen  Itesprechunc  nicht 
möglich,  die  grnlSe  Anzahl  der  aufgetauchten  Konstruktionen  zu 


3.    To.l'l  U*.J. 

beschreiben,  sondern  es  k"-uicn  nur  einzelne  au*  jeder  »•n.r.v 
he ra 1 1 SJWS ri ITeM  wei  den. 

\'m.  I  wißt  ein  so,:,  Yta'l  K.id.    Tut  das  innere  Rad  V  ' 
ein  Rad  vun  zylindri-ehcn  VMuOJnWnirntten  B  ^Aegt,  die  ihn- 
seils  die  .uilVre  l-'eL-e  A   trage».     An  dieser  sind  Mitnehmer  t' 
K-li-Migi.  die  sich  je  nach  der  K.ihrlnchtiuv.:  gegen  die  eine  ndei 
die  andere  HultSenreiw  l>  anlegen.    Abnehmbare  seitliche  Schlitz 
bleche   dienen    dazu,   die   seitlichen  St"Üe  .Uli  zu  rieh  nie')  und  Jas 
Kiiilrelen  vi>n  Schumi/  in  den  Knttnt  zwischen  den  beiden  r'clgvn 
möglichst  zu  verhindern. 

Hei  der  lahrt  werden  mir  die  jeweilig  Unten  liegenden 
Köllen  Märtet  und  zur  1'cderung  lu-mit/l.  InbV.gedessen  dürfte 
sich  eine  WeSeWlWh  hesüerc  Federung  als  mit  einem  Vollgumvnf- 
reifen  nicht  erreichen  lassen. 

tiegeuubef  dem  Vieo-RaJc  zeigt  d.is  sog.  Securitas-R.id  rxix 

geringe  t'ntenvhiede;  der  hier  in  Kctracht  komnendc  ist  der. 

daü  als  federnde  Körper  <  iuntinikutfeln  Verwendet  werden. 

Killen  yn»lienii  Spielraum  gewahr!  den  Konstrukteuren 
dv  lUuutzimg  von  Metallfedern:  Ja  diese  auf  Zug  i>der  I  »ruck 
oder  auf  beiden  beansprucht  werden  können.  [Nut  Rad  ..pneu 
J'acier*  Kift.  -  zeigl  an  der  inneren  Kclgc  1  Ansätze  <>  uegvu 
du-  sieh  Federn  5  legen,  diese  Federn  haben  ab  anderen 
Stützpunkt  \*«>rsr>rüi^e  J,   die  an  Jcr  äutkren  l'c'gc  angeordnet 


l'i'i.  -J.  BorrhrisRa,!. 
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sind.  Zum  Schutze  gegen  seitliches  Verschieben  sind  die  Seilen- 
teile '»  .in  dem  auUcren  Laufkran*  befestigt.  |>as  Hrclimnment 
wird  ziemlich  durch  die  Hüllte  «Her  Kedern  in  «leicher  Weise 
nbcrt  ragen,  dagegen  müssen  die  Kelaslung  und  die  SloUe  von  den 
neiden  an  die  gerade  wagerceht  »teilenden  Ansätze  *ftg\ 
angreifenden  Kedern  aufgenommen  werden.  Iiu  nun  bei  der 
Betonung   Jl,r«-'li  Wagcngcwieht    die    Kedern    nur  wringe 

Durchbiegungen  Zeigen  Jurten,  so  mDMul  Jie  Kedern  sehr 
kräftig  sein  und  in fl >l Medessen  werden  die  Stelle  nicht  allzuwcich 
aufgenommen. 

Demgegenüber  werden  die  Kedern  hei  dem  Todd-Kadc 
iKig.  3)  niif  Zun  beansprucht  und  durch  Verwendung  einer 
gelenkigen  aulk-rcn  Kelge  ist  es  gelungen  eine  groüc  Anzahl  der 
Kedern  uwn  Traden  heranzuziehen.  Wie  aus  Jer  Kigur 
ersichtlich,  sind  au  der  Innenseite  der  inneren  Kelge  unter  Schutz- 
hauhen  J   Kedern  E  angeordnet,  die  aut  Holzen  l)  einwirken. 

Diese  Bolzen  U  grellen  mit  ihren  Kopien  in  die  Teile  H 
der  auUcren  Kelge.  Zwischen  den  Teilen  H  sind  Slilcke  €  so 
eingesetzt,  daü  eine  biegsame  Krigfl  entsteht,  die  sich  frei  Zwischen 
den  seitlichen  Ansätzen  (der  eine  ist  abnehmbar i  der  inneren 
Kelge  bewegen  können.  Wird  der  äulSere  Laufkranz  durch 
irgend  eine  Hindernis  der  inneren  Feto  genähert,  so  werden  die 


gerade  unten  befindlichen  Kedern  entlastet,  dagegen  die  übrigen 
Kedern  auf  Zug  beansprucht,  da  infolge  der  Biegsamkeit  der 
luBuiCIl  KdftC  nicht  nur  die  gerade  oben  liegenden  Kcdcril.  sondern 
auch  die  seitlichen  eine  Ziiruckführung  der  .niUeren  Kelge  in  die 
Normalstellung  anstreben. 


FlK,  r>  i'adißnan-K*'!. 


1 


PS 


Fig.  7.    Scheibenrad  (Zcchttn). 


In  der  gleichen  Weise '  linden  sich  auch  bei  dem  Bade  v.ni 
Hr.  Horchers  (1%.  4)  ZuglcJerrt  und  eine  biegsame  aiiücrc  Kelge. 
|)ie  beiden  Kelgen  sind  durch  gekuppelte  BlaHlcJcrpaare  ver- 
bunden, deren  Befestigung  an  den  Kelgen  durch  t  'nivcrsatgclenke 
hewirkt  ist,  die  sowohl  eine  Verschiebung  der  beiden  kadkränzc 
gegeneinander  von  oben  nach  unten  unter  dem  Kinllu-.se  der 
Belastung  und  der  StoOe  als  auch  eine  seitliche  Verschiebung  der 
Radkränze  beim  K  u  r  venia  Ii  ren  ge> 
stalten.  Krkaufl  wird  dieser  Vorteil 
durch  eine-  grolle  Anzahl  von  <>e- 
lenken,  zu  denen  Stallt»  und  Schmutz 
leicht  hinzu  treten  können,  und  deren 
VerschleiU  deswegen  ein  recht  grotlcr 
sein  wird. 

In  der  Kauart  wesentlich  ein- 
lacher sind  Jie  Kader  mit  ledernden 
Speichen.  IM  dem  von  Keiscr  vor- 
geschlagenen Uade  (Kig,  5i  sind  die 
Speichen  in  Komi  einer  Spirale  ge- 
bogen und  mittels  Augen  und  Holzen 
sowohl  an  der  Nabe  als  auch  au  der 
Kelge  befesligt,  so  datS  das  Aus- 
wechseln einer  Feder  schnell  ausführ- 
bar ist,  Nach  den  Angaben  des 
Krtinders  soll  sich  das  Rad  auch  bei 
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Ffe. 

gn-ti-Ter  <  W  icnv.ndijkcil  gilt  bewährt  ha.vu.  Leider  >nut 
die  Versuche  mein  weit  genug  ausgedehnt],  um  auch  BN* 
die  Bewährung  luiiM  Kuncuiahrcu  sichere  Anhaltspunkte  zu  «>•■ 
Winnen. 

Iii  ähnlicher  Weise   ki   da»  vm>  t'adi«nati  il'ig.  6) 

ausgebildet,  hei  dem  zwei  kcihcn  Speichen  mit  entgegengesetzter 
Krümmung  verwindet  werden  iinJ  die  Verbindung  der  Speicln-u 
mit  Jor  Felge  nachgiebig  fett.  Kitte  besonder*  eigenartige  Lösung 
ist  Villi  Zeclilin  vorgeschlagen.  Aus  einem  gekumpellen  (Hocken- 
r.iJe  fFigi  "l  werden  durch  Ausschnitte  Speiclienradcr  hergestellt, 
deren  einzelne  Speichen  unabhängig  Win  einander  federn  können. 
l>a  der  Laufkranz  «larr  i«t.  werden  «He  Speichen,  je  nach  der 
Lage  in  verschiedenem  M.iUe  hei  der  l'.ihrt  heanspnicht  und 
»lir  Aufnahme  der  Kräfte  llerailgcZ'  'gen.  l'eher  praktische 
Aiisluhruugc:i  und  deren  Krgchuisse  ist  nichts  bekannt  ge- 
worden, 

liei  der  dritten  (iruppe  \>>n  ledernden  Kadern  werjen  die 
SttiUe  erst  an  der  Nahe  aufgenommen;  infolgedessen  zeiijju  diese 
Kadef  eine  vicltcilige  Nabcnkotistruklion.  I'ie  geringsten  Ah- 
weiclnumen  in  Hauart  unj  Wirkuni;  gegenüber  den  üblichen 
Kadern  mit  l'neiiinaiiknifen  Weift  das  Middlehul  Uad  i  rTjj,  S  und  .Sa), 
welches  ebenfalls  einen  Luftreifen  verwendet.  Hei  diesem  Kadc 
lutiudel  sich  auf  der  Achse  eine  Ituchsc  B.  mit  der  eine  Scheibe 
Bt    lest   verbunden   ist.    hie  Scheibe  B,  tragt    eine  keflte  rutl 


Bolzen,  die  mit  groUcm  Spielraum  durch  die  Nahe  A  hindurch 

gehen. 

In  der  Nahe  A  sind  die  Speichen  befestigt.  Zwischen  dir 
Nahe  A  und  der  liüchse  //  ist  der  Luftreiten  ('  untergebracht,  di  r 
durch  l'aUstueke  f\  «ehaltet)  wird.  Ilurch  eine  Scheibe  Bt  und  eine 
Svhutzkappe  Ht  wird  eme  vollständige  Kinkapsclung  der  einzelne!! 
Teile  bewirkt.  Hei  der  Fahrt  werden  durch  die  Speichen  uu.l 
die  Nabe  die  Stoße  auf  den  Luftreifen  übertragen.  Welch. 
Vorteile  diene  ftaiiart  gegenüber  der  üblichen  haben  soll,  ist  mein 
recht  ersichtlich;  jedenlall»  sind  Flickarbeiten  an  diesen  Keilii 
keine  leichten  und  bequemen  Arbeiten.  Allerdings  sind  die  Keilt  i 
nur  klein,  «hvf  zur  Kr/n  hing  einer  gelingenden  l.utlillcnge  mal 
eine  groUc  Inckc  gewählt  werden. 

Werden,  wie  es  hei  einzelnen  Hauarten  vorgesehen  i»t. 
\*ollguiuuup"isier  angt  «endet,  wird  die  Kederunt  weaemkr! 
ungünstiger  sein. 

In  ganz  anderer  Weise   wird  diircll  das  Hallc-Kad  i  Kiü  v 
die  Aufgabe  zu   lüsen   versucht.    Life  Verbindung  z wische-  - 
Hingen   in  dem  die  Speichen  befestigt  sind,   und   der  in  ". 
einer  bekannten  Weise  angetriebenen  Nabe  wird   durch  |(i<; 
bewirkt,  die  an  der  Nahe  angelenkt  sind,  und  die  in  dem  Kirj. 
erilgegen  der  Spannkraft  von  Federn  sieh  in  Kichlung  der  Spricvt: 


1  ig.  ».     Hallt  k».i. 
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verschieben  können.    Diese  Federn   treten  zwar  bei  Stötten  in 

Wirksamkeit,  aber die  Hauptfodening  wird  durch  Schraubenfedern 

bewirkt,  die  um  die  Achse  angeordnet  sind.  Auf  der  Nabe  sind 
zwei  Scheiben  versehiehhar,  gegen  die  sieh  die  Federn  fegen, 
deren  andere  Knden  an  einem  an  der  Nabe  befindlichen  Ansatz 
sieh  anlehnen.  Die  beiden  Scheiben  sind  durch  eine  gelenkige 
Verbindung  an  den  Ring  angeschlossen.  Ftei  einer  Verschiebung 
des  Kades  gegen  die  Xabc  müssen  sich,  wie  die  schematische 
Fig.  H>  Zeigt,  die  Scheiben  nahern.  und  dabei  die  Kcdcrn 
zusammenpressen.  Mit  diesem  liade  sind  unter  Aufsieht  Versuchs 
fahrten  uher  etwa  70IIO  km  angestellt:  hierbei  hat  sieh  das  Kad 
gut  bewährt. 


Fi«.  II.  StolM-RaJ. 


Fig.  Ii,     Slolt*  R»<l 


/um  Schlüsse  möge  noch  eine  Bauart  erwähnt  werden,  die 
eigentlich  zur  ersten  I  »nippe  gehört,  aber  dort  nicht  naher  be- 
schrieben ist.  da  sie  in  ihrer  jetzigen  Ausbildung  nur  für  Last- 
automobile  mit  geringen  Geschwindigkeiten  Verwendung  linden 
kann,  es  ist  das  Kad  von  1».  St.iltz.  Auf  das  aus  Stahlguü  her- 
gestellte Kad  i  Fig.  1 1 1  ist  eine  dünne  Lage  (iummi  (etwa  I  \  ■,  2  cm 
stark  i  aufgebracht  und  hierüber  nach  einem  besonderen  Verfahren 
ein  Stahlreiren  mit  Wasserdruck  aulgeprclit.  Die  Federung,  die 
durch  die  (iummilage  bewirkt  wird,  schont  das  f ietriehe,  vor  allem 
wird  auch  eine  gute  Dämpfung  des  (ierausehes   erreicht  werden. 

Aus  der  grollen  Anzahl  der  vorgeschlagenen  Konstruktionen 
mögen  die  wenigen  angezogenen  Beispiele  zeigen,  auf  welchem 
Wege  der  Krsatz  der  l'ncumalikrcifcn  angestrebt  wird.  Bevor 
jedoch  das  Ziel  erreich«  wird,  werden  noch  viele  Bauarten  auf- 
tauchen und  umfangreiche  Versucht  erforderlich  »ein,  um  brauch- 
bare Konstruktionen  zu  erhalten. 


Zum  Kaiserpreisrennen  1907. 

Von  Dipl.  Ing.  Freiherr  v.  I.Sw. 


In  Bezug  auf  die  Betrachtungen  über  das  Kaiserpreisrennen 
in  Heft  I  auf  Seile  2  5  der  Zeitschrift,  kann  heute  darauf  hin- 
gewiesen werden,  dali  nun  tatsächlich  ein  längerer  Rennwig  in 
Avissicht  genommen  ist  und  dnü  der  Kaiserliche  Autumobilklub 


hei  der  Regierung  um  die  Genehmigung  der  lolgcndcu  Stralicnzuge 
ersucht   hat:  Saalburg      Homburg      nberurscl  König- 
stein    -  (»lashütten       Ksch       Tenne  Weilmunster 
Wcilhurg      Kinhaus  —  Usingen  -  Saalhurg. 
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Dieser  Weg  ist  hier  in  Figur  I  ausgezogen  gezeichnet.  Kr 
lallt  bekanntlich  zum  grollen  Teil  mit  dem  Oordon-Uennct-Renn- 
weg  l'»i>4  zusammen,  letzterer  weicht  in  Ksch  ab  und  geht  Ober 
Idstein.  Kauhof,  Kirberg  und  Limburg  nach  Weilburg  (strichpunktiert 
in  Figur  I).  l)ns  GordnnBennet-Renncn  wurde  damals  um- 
gekehrt gefahren,  nämlich  von  der  Saalburg  nach  l 'singen. 
Weilhurg  usw.,  wie  es  in  der  l'rohlzeichnung.  Figur  2,  dargestellt 
ist.  Den  Höhenzug  des  neuen  Hennweges  und  zwar  in  der 
Richtung  wie  er  befahren  werden  soll  —  zeigt  Figur  .?.  Wie 
schon  in  lieft  1  gesagt,  wäre  es  wohl  besser  gewesen,  zwischen 


filashütlen  und  der  Saalburg  den  in  Figur  I  punktierten  Weg  zu 
wählen,  denn  man  hätte  damit  die  Orte  Königstcin,  Oberursel  und 
Homburg  umgangen,  wodurch  es  leichter  ermöglicht  worden 
wäre,  diesen  ganzen  Hundweg.  dessen  Profil  durch  Figur  4  ver- 
anschaulicht wird,  ohne  Neutralisation  iu  durchfahren.  Ferner 
hatte  der  punktierte  l'mgehungsweg.  der  vorzügliche  StraUen 
Oberflächen  besitzt,  die  Fahrzeuge  genötigt,  noch  zwei  wesentlich 
höhere  funkte  i  vergl.  Fig.  .5  und4i  zu  erklimmen  und  schlielllieh 
wäre  durch  ihn  die  Rundfahrt  noch  etwas  länger  geworden,  was 
bei  nahezu  W  streitenden  Fahrzeugen  erwünscht  wäre. 


CK»  6»ö 
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Zum  SerpolIet-Denl<mal  in  Paris. 


Des  frühen  Hinscheidens  dieses  bedeutenden  In- 
genieurs haben  wir  schon  in  No.  3  dieser  Zeitschrift 
Erwähnung  getan  mit  dem  Ausdruck  unseres  tiefen  Be- 
dauerns, möchten  aber  —  besonders  im  Anschluß  an  die 
große  Teilnahme,  welche  die  Fachpresse  unserer  Nachbar- 
länder diesem  Todesfall  widmet,  und  die  warme  Aner- 
kennung, welche  dem  Verstorbenen  durch  die  Errichtung 
eines  Denkmals  gezollt  wird  unserem  Leserkreis  das 
Wirken  des  unermüdlichen  französischen  Industriellen 
noch  näher  vorführen,  der  sich  die  Erreichung  voller 
Gleichwertigkeit  des  Wasser- 
dampfs und  der  kleinen  Dampf- 
motoren mit  dem  Benzin-  und 
den  Explosionsmotoren,  zumal 
im  Gebiet  des  Automobil- 
wesens, als  Lebensaufgabe 
gestellt  hatte. 

Die  Kraftfahrzeuge,  deren 
erste  Ausführungen  in  Paris 
durch  BenzundDaimlerbeinahc 
gleichzeitig  mit  Serpollets  An- 
fängen erfolgten,  boten  selbst- 
verständlich das  günstigste 
Feld  für  diesen  Wettlauf;  daß 
derselbe,  und  somit  auch 
Serpollets  Name  bei  uns  in 
Deutschland  verhältnismäßig 
wenig  bekannt  geworden  ist, 
rührt  großenteils  davon  her, 
daß  das  Automobilwcsen  über- 
haupt in  Frankreich  entstanden 
ist,  dessen  Industrie  die  vor- 
genannten Anfänge  richtig  auf- 
gegriffen, mit  bewährten 
Kräften  und  willig  ange- 
botenem Kapital  in  wenig 
Jahren  unter  Beihilfe  einer 
vortrefflich  organisierten  Ver- 
einigung von  Interessenten 
(Automobile  Club  de  France)zu 

hoherBlüte  gebracht,  und  hierdurch  den  damit  verbundenen 
Benzinmotor  beinahe  zur  Mode  gemacht  hatte.  Der 
allein  arbeitende,  mit  kapitalistischer  Kraft  durchaus  nicht 
reichlich  ausgestattete  Leon  Serpollet  konnte  aber  hiermit 
nicht  gleichen  Schritt  halten,  und  als  bald  darauf  die 
deutsche  Industrie  den  gleichen  Fabrikationszweig  kräftig 
und  erfolgreich  aufnahm,  anfänglich  noch  in  Verbindung 
mit  französischen  Firmen,  durfte  sie  dieser  noch  nicht 
zur  vollen  Entwickelung  gelangten  Gegenströmung 
nicht  lange  Rechnung  tragen,  sondern  mußte  in 
der  gleichen  Richtung  weiter  arbeiten,  wenn  sie  ihre 
Ebenbürtigkeit  Frankreich  gegenüber  aufrecht  erhalten 
wollte. 


Deshalb  finden  wir  auch  bei  uns  im  Gegensatz  zu 
England,  Frankreich,  Nordamerika  u.  s.  w.  fast  gar 
keine  Dampfautomobilen,  wenigstens  nicht  im  Straßen- 
verkehr, während  allerdings  im  Eisenbahnbetrieb,  be- 
sonders durch  das  Vorgehen  der  württembergischen 
Eisenbahnverwaltung,  schon  1806  Serpollets  System  einer 
eingehenden  Prüfung  unterzogen  wurde,  und  unter  ent- 
sprechenden Verbesserungen  nach  und  nach  mehrere 
Kraftwagen  dieser  Bauart  zur  Personenbeförderung 
in  Verwendung    kamen,   was  ähnliche  Schritte  aucli 

in  Baden,  Preußen  und  Bayern 
zur  Folge  hatte;  es  scheint  sich 
jedoch  gezeigl  zu  haben.  M 
die  Anwendung  von  Serpoitfrt* 
Generator  eine  Höchstgrenze 
hat,  welche  mit  dem  Damr*- 
verbrauch    eines    Eisertba1  n- 
kraftwagens  wohl  erreicht  sein 
dürfte.    Dagegen  können  die 
von  ihm  in  den  letzten  Jahrer 
für   den   Straßenverkehr  ge- 
bauten Dampfautomobilen  als 
den  Benzinwagen  gleichwertig, 
in  mancher  Hinsicht  tBilligkeit 
des   Betriebs,    Elastizität  der 
motorischen  Kraft    und  ein- 
fachere Wartung  bei  genügend 
reinem  Wasser)  sogar  über- 
legen bezeichnet  werden,  und 
die  veranlaßt  uns,  auf  den  vor 
25  Jahren  staltgehabten  Begin 
von   Serpollets  Arbeiten  zu- 
rückzukommen, und  auch  die 
von  ihm  erfundene  Moment 
Verdampfung  (Vaporisation  in- 
stanlanee),dieGrundlage  seines. 
Systems,  näher  zu  besprechen. 

Schon  während  der  Aus- 
bildung im  College  St.  Bark 
in  Paris  war  der  durch  Fleiß  und 
Begabung  ausgezeichnete  Serpollet  auf  den  Gedanken 
gekommen,  daß  die  Dampfbildung  im  Gegensatz  zu  den 
bestehenden  Vorrichtungen  bedeutend  gesteigert  werden 
müßte,  wenn  das  Wasser  als  dünner  Strahl  in  einen 
kleinen,  hocherhitzten  Raum  gespritzt  würde,  da  hierdurch 
jedes  kleinste  Quantum  augenblicklich  in  Dampf  ver- 
wandelt würde.  Nachdem  Serp  llet  jene  Anstalt  glänzend 
absolviert  hatte  (der  Besuch  einer  höheren  technischen 
Lehranstalt  ward  ihm  nicht  zu  Teil)  und  eben  seinen  Ver- 
hältnissen entsprechend,  wieder  in  das  väterliche  Schreiner- 
geschäft in  Culoz  (Juradepartement  ■  eingetreten  war,  machte 
er  sich  mit  seinem  älteren  Bruder  an  die  Ausführung  eines 
nach  diesem  Prinzip  arbeitenden  Generators,  und  es  gelam; 
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ihnen  auch,  einen  solclien  herzustellen,  der  schon  in 
seinen  anfänglichen  Ausführungen  den  Vorteil  bot,  bei 
sehr  kleinen  Dimensionen,  je  nach  der  eingespritzten 
Wassermenge  und  der  Erhitzung  der  Capillarräume  Dampf 
von  hoher  Spannung  und  hoher  Temperatur  zu  liefern, 
und  zwar  bei  voller  Explosionssicherheit,  da  bei  etwaigem 
Aufhören  der  Wasserzuführung  eben  überhaupt  keine 
Dampfhildung  stattfindet,  ein  Ueberdruck  somit  nicht  ein- 
treten kann  und  sogar  beim  Reißen  eines  der  überaus 
stark  bemessenen  Heizkörper  das  eingespritzte  Wasser 
lediglich  die  Flammwirkung  beeinträchtigen  würde.  In 
dem  Verzeichnis  der  Administration  des  Brevets  ist  auch 
das  hierauf  bezügliche  Patent  ausgestellt  auf  „Mrs.  Serpollet 
freres,  ouvriers  modeleurs  ä  Culoz." 

Nach  dem  Tod  des  Bruders  ging  der  22  jährige 
Serpollet  wieder  nach  Paris,  um  seiner  Erfindung  in 
industriellen  Kreisen  Eingang  zu  verschaffen,  und  nun 
begann  für  ihn  eine  nahezu  25  jährige  Periode  ange- 
strengter Arbeiten  und  Studien,  welchen  er  mit  welt- 
männischer Klugheit  und  eisernem  Fleiß  gerecht  worden 
ist;  ef  verbesserte  die  Heizkörper  und  die  Regulierung 
der  Wassereinspritzung,  und  brachte  1883  das  erste  nach 
seinem  System  ausgeführte  Dampf-Dreirad  auf  den  Platz, 
dem  ein  Jahr  nachher  ein  in  Peugeots  Werkstätten  gebauter 
viersitziger  Wagen  folgte,  mit  welchem  er  in  Begleitung 
einiger  Fachgenossen  nach  Lyon  fuhr.  Später  wurde  dem 
mit  geringen  Mitteln  rastlos  vorwärts  strebenden  Manne 
auch  die  Genugtuung  zu  Teil,  daß  namhafte  Ingenieure, 
wie  Hirsch,  Lesourd  und  besonders  Broca,  der  technische 
Direktor  der  Pariser  Omnibusgesellschaft,  an  seine  Seite 
traten;  nach  weiteren  Verbesserungen  erhielt  er  von  dieser 
bedeutenden  Unternehmung,  welche  schon  seit  längerer  j 
Zeit  die  Beseitigung  des  Pferdebetriebs  anstrebte,  mehr-  1 
mals  Bestellungen  auf  Wagen  seines  Systems,  welche 
ihrem  Zweck  auch  vollständig  gerecht  wurden,  bei  der 
Einstellung  in  den  Straßenverkehr  aber  von  der  Polizei- 
behörde  mit  einer  Reihe  von  Kontrollmaßregeln  und 
Abänderungen  belastet  wurden,  so  daß  die  seit  1891 
in  eine  Aktiengesellschaft  umgewandelte  Serpollefsche 
Unternehmung  nur  geringen  Nutzen  an  diesen  Lieferungen 
hatte.  Geradezu  verhängnisvoll  war  aber  der  Unglücksfall, 
welcher  sich  1894  in  Wien  ereignete,  wo  der  Boden  für 
die  Einführung  seines  Systems  in  größerem  Maßstabe 
von  einflußreicher  finanzieller  Seite  schon  vorbereitet  war, 
als  bei  einer  in  Serpollets  Abwesenheit  stattgehabten 
Versuchsfahrt  der  Wagen  auf  einer  bedeutenden  Straßen- 
steigung (Bellariastraße)  ins  Gleiten  kam,  rückwärts  rollte, 
ohne  daß  der  Maschinist  dies  rechtzeitig  verhindern 
konnte,  weil  zu  allem  hin  auch  noch  eine  Bremse  brach 
und  mit  solcher  Wucht  auf  zwei  am  Praterstern  stehende, 
zum  Teil  schon  besetzte  Pferdeomnibusse  aufstieß,  daß 
eine  Person  getötet,  mehrere  verwundet  wurden  und  auch 
zwei  Pferde  umkamen.  Die  Polizeibehörde  verbot  sofort 
jede  weitere  Fahrt  mit  diesen  Wagen,  und  hierdurch 
wurde  auch  die  für  Oesterreich  geplant  gewesene  Aktion, 


von  welcher  man  sich  große  Vorteile  versprochen  hatte, 
hinfällig. 

Dagegen  hatte  Serpollet  noch  im  gleichen  Jahre  die 
Freude,  daß  sein  Generator  von  der  in  Frankreich  hoch 
angesehenen  Societe  d'encouragement,  besonders  wegen 
seiner  Tauglichkeit  für  das  Transportwesen,  mit  der 
goldenen  Medaille  ausgezeichnet  wurde  und  sein 
System  bei  den  Genfer  Schmalspurbahnen  Einführung 
fand.  Die  im  folgenden  Jahre  von  der  württembergischen 
Eisenbahnverwaltung  erfolgte  Bestellung  eines  normal- 
spurigen  Kraftwagens  für  den  Personentransport  fand 
auch  in  weiteren  Kreisen  Beachtung,  und  hatte  den 
Absatz  einer  größeren  Zahl  solcher  Wagen,  beziehungs- 
weise Wageneinrichtungen  für  mehrere  deutsche  und 
französische  Eisenbahnverwaltungen  zur  Folge;  auch 
nahm  die  Lieferung  von  Straßenbahnwagen  für  Paris 
und  andere  Plätze  ihren  Fortgang,  allein  es  zeigte 
sich  der  Reingewinn  der  Unternehmung  eben  mehr  und 
mehr  ungenügend,  so  daß  die  Gesellschaft  Ende  1898 
in  Liquidation  trat,  und  Serpollet  wieder  ohne  kapitalistische 
Unterstützung  war.  Das  Unternehmen  krankte  eben  von 
Anfang  an  an  dem  fatalen  Umstand,  daß  Serpollet  für 
die  Erledigung  seiner  Aufträge  infolge  ungenügender 
Mittel  keine  eigene  Fabrik  zur  Verfügung  hatte  (das 
Anwesen  auf  dem  Montmartre  konnte  lediglich  den  Dienst 
einer  Versuchsstation  leisten),  sondern  genötigt  war,  alle 
Bestellungen  anderen  Etablissements  zur  Ausführung  zu 
übergeben,  wodurch  selbstverständlich  der  größte  Teil 
des  Gewinnes  den  Letzteren  und  nicht  der  Gesellschaft 
zu  Gute  kommen  mußte.  Aber  es  fand  der  rastlose 
Mann  sofort  wieder  festen  Boden  durch  die  Ver- 
bindung mit  dem  in  Paris  lebenden  Minenbesitzer  Gardener, 
der  wie  die  meisten  Engländer  —  dem  Dampfbetrieb 
im  Automobil  wesen  überhaupt  zugeneigt,  nunmehrSerpollet 
in  Stand  setzte,  eine  eigene,  gut  eingerichtete  Fabrik  in 
der  Rue  de  Stendhal  zu  errichten,  und  dort  auch  dem 
Bau  der  kleineren  Straßenfuhrwerke  wieder  nahezutreten. 

Inzwischen  wurde  Serpollet  aus  Anlaß  der  Welt- 
ausstellung 1900  zum  Ritter  der  Ehrenlegion  ernannt, 
und  nun  widmete  er  sich  mit  unveränderter  Ausdauer 
dem  Bau  von  10-  bis  50  pferdigen  Dampfautomobilen, 
wobei  er  das  bisherige  feste  Heizmaterial  in  sinnreicher, 
jede  Rauchbildung  ausschließender  Weise  durch  Erdöl 
ersetzte.  Mit  welchem  Erfolge  er  hier  eingriff,  zeigten 
die  1901  und  1902  in  Nizza  stattgehabten  Rennen,  wo 
die  Automobilen  von  Gardener-Serpollet  zweimal  den 
Rnthschildschen  Pokal  errangen,  und  sein  Rennwagen 
Oeuf  de  Päques  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1 20  Stunden- 
kilometern abschnitt.  Wohl  hätte  nach  solchen  Erfolgen 
erwartet  werden  können,  daß  dem  Dampfautomobil  nun- 
mehr eine  angemessene  Verbreitung  zu  Teil  werden 
würde,  aber  es  war  eben  der  Explosionsmotor  schon 
länger  ausgebildet,  und  trotz  seines  Lärmens  und  seines 
Geruchs  zur  Mode  geworden,  so  daß  er  —  wenigstens 
bei  Tourenwagen  —  den  Vorrang  behielt.  Serpollet 
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beschloß  deshalb,  seine  Tätigkeit  wieder  den  schwereren 
Fahrzeugen  zuzuwenden,  als  unerwarteter  Weise  Oardener 
durch  unglückliche  Bergwerkspekulation  große  Verluste 
erlitt,  und  genötigt  war,  seine  Einlagen  aus  der  Unter- 
nehmung zurückzuziehen. 

So  hatte  Serpollet  abermals  wieder  Niemand  als  sich 
selbst,  aber  es  konnte  nicht  fehlen,  daß  bei  dem  Ruf,  den  er 
nunmehr  genoß,  seine  Mitarbeit  in  Bälde  wieder  gesucht 
wurde,  und  es  geschah  dies  in  ehrenvollster  Weise  durch 
die  Verbindung  mit  Darracq,  einem  der  angesehensten 
Industriellen,  in  deren  Folge  nunmehr  gemeinsam 
:  ausgedehnte  Fabrikanlage  mit  modernster  Einrichtung 
in  Suresnes  bei  Paris  gegründet  wurde  für  die  Herstellung 
von  Dampffuhrwerken  jeder  Art  nach  Serpollets  System, 
in  welcher  auch  den  größten  Anforderungen  genügt 
werden  sollte. 

Da  trat  das  tragische  Moment  dazwischen;  ein 
schon  länger  an  Serpollets  Kräften  zehrendes  Krebsleiden 
warf  ihn,  erst  4S  Jahre  alt,  aufs  Sterbelager,  ehe  er  seine 
Fähigkeiten  auf  dem  neuen,  gesicherten  Arbeitsfeld  be- 
tätigen konnte:  er  durfte  das  gelobte  Land  all  seines 
Denkens  und  Schaffens  nur  von  ferne  schauen,  aber  seine 
letzten  Tage  waren  erhellt  von  dem  Bewußtsein,  Vieles 
und  Oroßes  geleistet  zu  haben  und  sein  Lebenswerk  aus- 
gebaut in  ebenbürtige  Hände  legen  zu  können.  Seine 
Schöpfungen  werden  noch  lange  bestehen,  sein  Name 
wird  geehrt  bleiben,  er  aber  ruhe  in  Frieden! 

Dem  schönen  Zug  der  französischen  Denkungsart, 
auch  demjenigen  die  Palme  zu  reichen,  dessen  Streben 
und  Mühen  auch  nicht  vom  äußeren  Erfolg,  wohl  aber 
von  der  Hochschätzung  der  Fachgenossen  und  der 
Würdigung  der  Mitwelt  gekrönt  ist,  schließt  auch  der  Mittel- 
europäische Motorwagen -Verein  sich  gerne  an;  auf  dem 


großen  Feld  des  Automobilwesens  haben  alle  Bestrebungen 
Platz,  welche  dessen  Zwecken  zu  dienen  beabsichtigen, 
gleichviel  welche  motorische  Kraft  hierbei  zur  Verwendung 
kommt.  Uns  gilt  Serpollet  als  der  Dritte  in  dem  Bunde, 
in  welchem  in  den  achtziger  Jahren  des  vorigen  Jahr- 
hunderts Benz  und  Daimler  sich  in  Paris  zusammen 
fanden,  und  so  können  wir  es  nur  mit  Freude  begrüßen, 
wenn  unsere  Vereinsmitglieder  und  alle,  welche  für  das 
Wirken  des  Dahingeschiedenen  Interesse  und  Anerkennung 
haben,  sich  an  der  Sammlung  für  das  beabsichtigte 
Denkmal  beteiligen.  A. 


Die  Vereintleitung  kommt  dem  ausge- 
sprochenen Wunsche  «ehr  gerne  nach,  Beiträge 
im  Kreise  der  Mitglieder  zu  der  von  Serpollets 
i.andsleuteii  geplanten,  uns  so  sympathischen 
Ehrung  Serpollets  zu  sammeln,  hat  sich  dahin 
entschieden,  von  Vcrcinswcgcn  einen  Grund- 
hetrag  von  100  M.  zur  Verfügung  zu  stellen  and 
gleichzeitig  die  Mitglieder  einzuladen,  sich  an  der 
hiermit  eröffneten  Sammlung  zu  beteiligen. 

Beitrage  wolle  man  baldgefälligst  an  die 
Geschäftsstelle  des  Vereins.  Berlin  W..  Link 
stralic  -4,  einsenden,  l'eber  die  eingehenden  Beiträge 
wird  an  dieser  Stelle  quittiert  werden  und  die  l'eberweisung 
an  den  Fariscr  Denkmalsfond  wird  unter  Benennung  der 
Einsender  erfolgen.   

•i  Gezeichnet  sind  bereits: 
M.-M.-V.  100,— »MIc,  Baurat  a.  D.  Fi  scher  -  Stuttgart 
30.  Mk..  Generalmajor  z.  I).  G.  Becker-Westend  20.  Mk.. 
Kommerzienrnt  Adl-Ensllcim  30,  Mk.,  Dr.  A.  Berliner- Berlin 
in.  Mk  ,  <  .  L.  Xcttcr-BefKn  30,  Mk.,  Dr.  iiechelhäuscr- 
Berlin  20.  Mk„  Geh. Kommcrzicnrat  lt.  I'intsch-Berün  SO, —  Mk., 
Geh. Baurat  Rumschöttel-  Berlin  20,    Mk.,  zusammen  330.—  Mk. 


Die  Entwicklung  der  /Wotor-A2ronautil{. 


II.  Die  Motordrachenflieger. 

Wir  kommen  nun  zu  der  anderen  Art  von  Klugapparaten,  mit 
deren  Hülfe  sich  der  Mensch  zum  Herren  des  Luftmeeres  zu 
machen  sucht,  zu  den  Maschinen,  die  schwerer  als  die  Luft  sind, 
zu  den  Motordrachenfliegern.  Bei  diesen  Apparaten  wird 
der  schwebende  Zustand  nur  durch  Aufwendung  von  Arbeit 
erreicht,  und  nur  durch  gewisse  Bewegungen  wie  Klügelschlage. 
Luftschrauhendrchungen  usw.  können  derartige  Maschinen  in  der 
Luft  schwebend  erhallen  werden.  Dieses  System,  das  dem  Vogel- 
fing  abgelauscht  ist,  heiüt  das  dynamische  Flugsystem.  L'nter 
den  Flugapparaten  stehen  die  Aeroplane  oder  Motordraehenflieger 
obenan,  die  das  System  des  künstlichen  Gleitfluges  verkörpern, 
bei  dem  der  Vogel  mit  ausgespannten  regungslosen  Schwingen 
durch   die  Luft   schwebt,    Der  Drachenflieger  stellt  eine  schräg 


Von  Wilter  OerteL 
(Korl«tiunK.> 

wirken,  so  dati  er  dann  in  geneigter  Bahn  mit  nahezu  konstanter 
Geschwindigkeit  schräg  zur  Erde  gleitet. 

Der  erste  der  sich  mit  der  Konstruktion  von  Drachen- 
fliegern beschäftigte,  war  Wilhelm  KreB.  der  bereits  vor 
Jahren  in  Wien  I  reilliegende  Modelle  von  Drachenfliegern 
vorgeführt  hat.  Ihm  folgte  Lilienthal  in  Berlin,  der  sich  aulicr- 
ordentlich  grolle  Verdienste  um  die  Fliegekunst  erworben  hat  und 
der  seine  bei  seinen  zahlreichen  Gleitflugversuchcn  erworbenen 
Erfahrungen  in  seinem  Buche  ..Der  Vogelflug  als  Grundlage  der 
Fliegekunsf  in  mustergültiger  Weise  niedergelegt  hat,  besonders 
was  die  Festlegung  und  Bestimmung  der  Luftwiderstände 
anbetrifft.  Sein  Tod  wurde  dadurch  herbeigeführt,  daü  er  die 
Stabilitätsfrage  nicht  im  gleichen  Malle  beherrschte,  denn  sein 
Flugapparat  war  nicht  stabil,  kippte  eines  Tages  um  und  Lilien 


gestellte  Fläche  dar,  «reiche 


eine  oder  mehrere  Schrauben 


mit  horizontaler  Achse  horizontal  vorwärts  bewegt  wird.  Der 
Motordraehenflieger  ist  so  konstruiert,  dal)  im  Falle  des  Versagen* 
des  Motors  die  schräg  gestellten  grollen  Flächen  als  Fallschirm 


thal.  de 


nicht  die  Zeil  mehr  fand 


<  '.egenbewegung 


ZU  machen,  um  die  richtige  Schwerpunktslage  wiederherzustellen, 
stürzte  auf  die  Frdc.  brach  die  Wirbelsäule  und  fand  so  seinen 
Tod  im  Dienste  der  Krlorschung  des  Vogelfluges,  der   er  sein 
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Leben  gewidmet  hatte.  Die  Erfindung  des  leichten  Motor*  ver- 
änderte die  Situation  erheblich,  dann  nun  standen  dem  Kon- 
strukteur zur  Erzeugung  der  Kräfte  Motoren  zur  Verfügung,  die 
Im  Verhältnis  zu  ihrer  Leistung  viel  leichter  sind  als  die  von  dem 
Vogel  geleistete  Arbeit  im  Verhältnis  zu  seinem  eigenen  Gewicht 
und  die  Trage  der  Klugtechnik  des  Drachenfliegen,  trat  in  ein 
neues  Stadium. 

Unter  den  Mannern.  die  sich  mit  der  Konstruktion  des 
Motordrachcnfliegers  beschäftigen,  verdient  an  erster  Stelle  der 
kühne  Brasilianer  Santos  Dumont  genannt  zu  werden,  dessen 
Krfolge  auf  dem  Gebiete  der  I.enkbarmachung  des  Luftballons 
wir  bereits  im  ersten  Teil  unserer  Auslührungen  gedacht  haben. 
Im  Juli  vorigen  Jahres  baute  er  sich  einen  Drachenflieger,  der 
aus  einem  strahlenförmig  gestalteten  und  mit  Hadem  versehenen 
Kastendrrichengebilde  besteht,  dus  seinen  horizontalen  Antrieb 
durch  eine  zweiflügelige,  aus  Aluminiumblättern  hergestollte  Luft- 
schraube erhält,  die  von  einem  Levavasseur  Motor  von  («0  III*, 
betätigt  wird,  der  in  der  Mitte  angebracht  ist  und  hei  dem  sich 
auch  der  Kührerstand  befindet.  Die  Schraube  liegt  hinten  dicht 
.im  Motor.  Das  Steuer  ist  ziemlich  weit  nach  vorn  geschoben 
und  nach  allen  Richtungen  hin  beweglich.  Die  ganze  Maschine 
stellt  einen  gewaltigen  Vogel  dar  von  12  m  Flügelspannung  und 
10  m  Länge,  nach  Art  der  Drachenflieger  mit  Teilung  in  Zellen- 
System  Hargrave  gebaut,  die  von  einem  tiestell  gehalten  und 
gespannt  werden.  Die  Gesamtfläche  beträgt  SU  Quadratmeter 
und  das  Gewicht  nicht  ganz  IM)  kg  ohne  den  Fahrer.  Mit 
diesem  Apparat  gelang  es  Santos  Dumont  am  1 .5.  September  den 
Archdcacon-Prcis  von  5l)  IHK)  Kranes  für  Klugmaschinen  über 
eine  Distanz  von  25  m  tu  gewinnen.  Am  \2.  November  1906 
durchflog  Santos  Dumont  X2.80  m  in  ?'/.,  Sekunden,  was  einer 
Stundengeschwindigkeit  von  42  km  entspricht  und  legte  auf  der 
Rückfahrt  mit  seinem  Apparat  22<>  m  in  Jl 1  ...  Sekunden  zurück 
was  einer  Stundengeschwindigkeit  von  .5S  km  gleichkommt.  Mit 
diesem  Kluge  hat  Santos  1  Kimont  den  Preis  Archdeacnns  Tür  einen 
Flug  über  60  m  und  den  vom  Acrn  Club  gestifteten  Dreis  von 
l5<tO  Kranes  für  die  erste  Kahrt  über  100  m  gewonnen. 

Augenblicklich  ist  Santos  Dumont  mit  der  Vollendung  seines 
neuen  Aeroplans  beschäftigt,  mit  dem  in  den  nächsten  Tagen  die 
ersten  Probefahrten  vorgenommen  werden  sollen.  Diese  neue 
Klugmaschine  weist  insofern  wesentliche  Abweichungen  von  der 
früheren  Bauart  auf  als  bei  ihr  ausschlielllich  Holz  und  Aluminium 
die  einzigen  Baumaterialien  bilden,  und  die  Trageflächen  anstelle 
des  bisher  verwendeten  Segeltuches  aus  poliertem  Mahagoniholz 
gefertigt  sind.  Die  zu  beiden  Seilen  der  Plattform  angeordneten 
etagenartig  gebauten  Flügel  sind  wie  bei  dem  ersten  Klugapparat 
mit  ihren  äufJeren  Kndtn  nach  oben  gerichtet,  während  die  Trage- 
flächen selbst  leichte  Wölbungen  Zeigen.  Auch  hinsichtlich  der 
Anbringung  der  Steuervorrichtungen  sind  Veränderungen  vor- 
genommen worden,  denn  während  bisher  das  Steuerruder  an  der 
Stirnseite  des  Klugapparates  angebracht  war,  sind  jetzt  die  Vor- 
richtungen für  Höhenstcuerung  und  Horizontalsteuerung  getrennt 
worden,  und  das  Höhensteuer  ist  an  der  Rückseite  des  Aeroplans 
angebracht,  während  für  die  Horizontalsteuerung  an  den  KlügeL 
enden  besondere  Vorrichtungen  angebracht  sind.  Auf  der  Platt- 
form der  oberen  Tragfläche  ist  der  achtzylindrige  Motor  von 
50  HP-  nebst  Vortriebsschraube  aufmontiert,  während  der  Kührer 
der  Aeroplans  selbst  seineu  Sitz  auf  der  unteren  Plattform  hat. 

Durch  diese  interessanten  und  erfolgreichen  Versuche  Santos 
Dumonts  wurde  nun  mit  einem  Male  der  Aeroplan  in  den  Vorder- 
grund des  Interesses  gerückt,  so  daß  eine  Anzahl  von  Kachleuten 


in  dem  Acrophn  die  Losung  des  Problems  der  lenkbaren  Luft- 
schiffahrt zu  erblicken  geneigt  sind.  Von  diesem  Augenblick  un 
interessierte  man  sich  aber  auch  für  die  geheimnisvollen  aero- 
dynamischen Arbeiten  der  Amerikaner  Gebrüder  Wright. 
die  bisher  seihst  im  Mutterlande  keine  Aufmerksamkeit  Zu  finden 
vermocht  hatten.  Selbst  Präsident  Roosevelt  erwärmte  sich  der- 
art für  diese  Materie,  daß  auf  seine  Veranlassung  das  amerika- 
nische Kriegsamt  mit  den  Wrights  in  Verbindung  trat  und  Nach- 
richten aus  Amerika  zufolge  auch  tatsächlich  den  Ankauf  des 
Wrightschen  Motordrachenfliegers  vorgenommen  haben  soll.  Die 
Brüder  Wright  haben  ihre  Arbeiten  im  Jahre  1900  Aufgenommen. 
Angeregt  durch  die  Glcitflugversuchc  Ulienthals  und  Iiiram 
Maxims  beschlossen  sie  sich  ebenfalls  der  Aviatik  zu  widmen  und 
fanden  in  dem  auf  dem  Gebiete  der  Klügeltechnik  wohlbekannten 
Ingenieur  Chanulc  eine  treffliche  Hilfe.  I'm  ein  für  ihre  Klug 
versuche  geeignetes  Gebiet  mit  möglichst  konstanten  Wind- 
verhältnissen zu  haben,  verlegten  sie  ihren  Wohnsilz  nach  dem 
kleinen  Orte  Kitty  Hawk  in  Nord  Carolina,  einer  Ortschaft  ander 
Kiiste  des  Atiantieehen  Ozeans.  Sic  begannen  ihre  Gleitflüge  zu 
nächst  ohne  Motor  und  führten  ihre  Luftsprunge  von  den  Hügeln 
der  l'mgegend  aus.  Der  von  ihnen  benutzte  Aeroplan  war  ein 
Doppeldeckflieger  nach  dem  System  des  Professors  Langley  gebaut, 
mit  zwei  etagenartig  aufgebauten  Tragflächen,  die  durch  Träger 
verSunden  sind.  Im  Jahre  I'i03  bauten  sie  Jen  ersten  Motor, 
einen  Vierzylinder,  der  eine  llorizontalsehrauho  in  Tätigkeit  setzte 
in  ihren  Aeroplan  ein  und  mit  seiner  Hille  gelang  es  ihnen,  wie 
die  Wrights  berichten,  gegen  einen  Wind  von  JO  km  Stunden- 
geschwindigkeit einen  Gleitflug  von  2M)  m  in  59  Sekunden  zu 
unternehmen.  Ein  Jahr  darauf  begaben  sie  sich  nach  Dayton  in 
l  »hio,  um  dort  ihre  Versuche  fortzusetzen.  Hin  sumpfiges  Terrain, 
von  kreisförmiger  Gestalt,  bildete  ihr  l'ebungsleld.  Nach  dem  sie 
hier  eine  Verbesserung  ihrer  Steuervorrichtung  vorgenommen 
hatten,  gelang  es  ihnen  im  November  und  Dezember  des  Jahres 
l<K)4  J  Gleitfluge  über  4  Kilometer  durchzuführen,  Das  Jahr  IW5 
brachte  ihnen  neue  Krfolge.  Nachdem  sie  an  ihrem  Aeroplan  mehrere 
Veränderungen  vorgenommen  hatten,  die  besonders  den  Zweck  ver 
folgten,  ihn  widerstandsfähiger  und  stabiler  zu  machen,  gelang  es 
ihnen  am  5.  Oktober  IVO?  .So  km  in  ,4S  Minuten  zu  durchfliegen  und 
nur  das  Ausgehen  des  Betriebsstoffes  zwang  die  Wrights,  wie  sie  be- 
haupten, zu  landen.  Dieser  Flug  war  der  letzte,  den  sie  aus- 
führten, denn  sie  stellten  dann  die  Kluge  ein  aus  Besorgnis,  daß 
ihnen  ihr  Kluggeheimnis  abgelauscht  werden  könnte.  Nachdem 
sie  dann  noch  neue  Verbesserungen  an  Motor  und  Apparat  vor- 
genommen, behaupten  sie  ohne  Mühe  eine  Klugmaschine  her- 
stellen zu  können,  mit  der  es  ihnen  möglich  ist.  7o  km  in  I  Stunde 
zurückzulegen.  Der  Motor-Drachenflieger,  mit  dem  sie  \tOi  ihre 
Versuche  durchführten,  bcsaU  einen  Motor  von  12  HP,  und  wog 
mit  Pahren  und  Betriebsstoff  J37  kg.  Seine  Kluggeschwindigkeit 
war  4f>  km  in  der  Stunde.  Jm  Jahre  l'A>4  hatten  sie  einen  Motor 
von  16  HP.  eingebaut,  das  Gewicht  der  Maschine  war  auf  .19*  kg 
gestiegen  und  die  Stundengeschwindigkeit  auf  51  km.  Bei  dem 
Aeroplan  des  Jahres  I 905,  mit  dem  es  ihnen  gelang,  den  Klug 
über  M  km  durchzuführen,  hatte  der  Motor  20  HP.,  der  ganze 
Aeroplan  wog  419  kg  und  die  •.■rzielte  Stundengeschwindigkeit 
belief  sich  auf  60  km.  Dieser  letztgebaute  Apparat,  mit  dem  die 
Wrights  ihre  Flugversuche  vorläufig  abgeschlossen  haben,  ist 
|  ebenso  wie  die  früheren  Aeroplane  ein  Doppeldeckflieger.  dessen 
Tragellächen  je  eine  Länge  von  12  und  eine  Tiefe  von  IJ)  m 
besitzen.  Die  Tragflächen  sind  auf  Holzrahmen  gespannt,  die 
miteinander  durch  12  Aluminiumrohren  von  1.50  m   Lange  ver 
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hunden  sind.  Der  Flug  erfolgt  mit  der  Längsseite  nach  vorn. 
I  m  dem  Flieger  die  für  den  Flui;  notwendige  Anfangsgc»chwirH 
digkett  zu  gehefc  wird  dieser  auf  einen  mehrere  Meter  langen 
Gleis  angefahren.  Die  Gleitflaehen  sind  von  vorn  nach  hinten 
leicht  gewölbt  wuhei  die  Krümmung  der  Leinewand  mittel» 
Klavierdrähten  eingehalten  wird,  her  auf  der  unteren  Tragfläche 
aufmontierte  Motor  treibt  zwei  zweiflüglige  auf  der  hinleren  Seite 
vertikal  angeordnete  Luftschrauben.     An  der  vorderen  Seite  der 

unteren  Gtdtfllchc  i*t  ein  ucwrtejkhun  Vertikal™  Jer  angebracht. 

das  von  dem  im  rechten  Winkel  zur  Flugrichtung  auf  dein  Hauche 
liegenden  Fuhrer  in  der  Weise  betätigt  wird,  daß  er  bei  Anheben 
dem  Apparat  den  nötigen  Steigungs-.  hei  Senken  den  nötigen 
Senkungswinkel  verleiht.  In  der  Mitte  der  rückwärtigen  Seite 
aber  ist  das  llorizontalnider  angebracht,  das  zur  Lenkbarkeit  in 
der  Wagerechlen  dient. 

Wenn  man  nun  diese  technischen  Einzelheiten  naher  be- 
trachtet, so  nuiti  man  zugehe  n.  daß  der  Aemplan  zweifellos  in 
seiner  Kinfachhcit  und  in  der  Anlage  der  Tragflächen  emen  ein- 
fachen und  doch  zweckmäßigen  Kindruck  macht,  Zweckmäßig 
ist  die  geringe  Tiefe  der  Gleitllachen.  durch  die  ein  leichtes  Ab- 
strömen des  toten  Windes  möglich  i»t.  sowie  auch  die  Anord- 
nung, dal)  der  Apparat  beim  Fingt'  mit  seiner  Länguxuftc  in  Front 
liegt,  weil  dadurch  die  vertikale  Krall  de»  Windes  voll  ausgenutzt 
wird.  Die  Konstrukteure  haben  nach  ihrer  Aussage  bei  dem  Hau 
ihrer  Apparate  vor  allein  im  Auge  gehabt,  die  lluhfahigkeit  der 
Gleitflachen  soviel  wie  möglich  zu  erhöhen,  dem  Apparate  eine 
besondere  Festigkeit  lör  erschwerte  Sindlingen  zu  geben  und 
Jie  liebr.iuchstiichtigkeit  des  Motors  über  seine  Leistungsfähigkeit 
zu  setzen.  Die  Anzahl  der  Pfcrdckrälte  ist  dementsprechend  bei 
den  benutzten  Motoren  so  ausnehmend  gering.  daß  man  erstaunt 
sein  nniU.  wie  sie  mit  ihnen  Gleitfluge  von  solcher  Lange  und 
Geschwindigkeit  aufzuführen  imstande  waren.  I>ie  Geheimnis- 
krämerei der  W  rights  hat  einen  wahren  Legendenkreis  um  sie 
gewoben  und  man  weil!  bei  »lein  Mangel  an  flugtechnischen  Bc- 
weisen  wirklich  nicht,  was  man  liir  Wahrheit  und  was  man  für 
rebertreibung  halten  »oll.  Vielleicht  dient  der  grolle  l'reis  für 
Aeroplane.  den  der  amerikanische  Aeroklub  zu  stillen  beabsichtigt, 
dazu,  die  Wriglits  zu  veranlassen  mit  ihrer  Erfindung  aus  ihrer 
Verborgenheit  hervorzutreten. 

Zu  den  Männern,  die  sich  der  Aviatik  gewidmet  haben, 
gehört  auch  der  Franzose  Bellamy,  der  al»  erster  Bewerber 
um  den  von  der  Daily  Mail  gestifteten  l'reis  von  2MIINK)  Mark 
in  F.ngland  eir.gctrollrn  ist.  Hellamy.  der  in  der  Nah«  von 
Modane  an  der  italienischen  Grenze  bereits  erfolgreiche  Flüge  über 
4s"  m  ausgeführt  zu  haben  behauptet,  hat  einen  Drachenflieger 
mitgebracht,  der  von  einer  Flugelspitze  zur  anderen  J<>  bis  J5  m 
klaftert  und  mit  einem  Motor  von  5(1  l'S  ausgestattet  ist.  Der 
Acroplan  hat  jedoch  durch  den  Bahntransport  so  gelitten,  dalt  er 
gänzlich  neu  konstruiert  werden  muß.  Die  Zwischenzeit  bis  zur 
Herstellung  des  Acroplans  benutzt  Hellamy  dazu,  um  mit  einem 
vermittels  Lulischrauhenvortricb  bewegten  Wagen.  Luftschrauben 
verschiedener  Formen  aul  ihren  Nutzwert  zu  prulen.  Nach  be- 
endete!  Reparatur  will  dann  Hellamy  sieh  zunächst  um  die 
Prämie  des  Daily  Graphic  von  Knk»  Pfund  für  einen  Flug  über 
1500  m  und  dann  um  den  Preis  des  Brookland  Automobil  t'lub 
von  J5t>t»  Pfund  für  eine  Umkreisung  der  Kennbahn  zu  erringen. 

Der  Aviatik  hat  »ich  in  neuester  Zeil  auch  Graf  de  la 
Vaulx  zugewandt,  der  erst  unlängst  durch  den  Erfolg  seines 
lenkbaren  Ballons  von  sich  reden  machte,  und  das  Modell  eines 
Drachenfliegers  entworfen,  dessen  Hau  er  nach  beendeter  Durch 


Konstruktion  im  grollen  Mallstabe  ausführen  lassen  will.  Bei 
diesem  Modell  sind  an  einem  der  Form  des  Vogelkörpers  nach- 
gebildeten dreirädrigen  Wagen  an  beiden  Seiten  zwei  starre  an 
der  Wurzel  horizontale,  dann  aber  mit  den  AuUenrändern  nach 
oben  gerichtete  Tragflächen  angebracht.  An  dem  unteren  Teil 
der  Flügel  sind  zwei  Ausleger  angebracht,  die  hinten  eine  wage- 
rechte Stabilisierungsflache  tragen,  in  deren  dritte  wiederum  eine 
senkrechte  Fläche  von  quadratischer  Form  angebracht  ist.  Wenn 
auch  das  Modell  die  Anordnung  de*  Motor»,  der  Luftschraube, 
des  Steuerrades  und  Führerstandes  vermissen  lallt,  so  ist  doch 
zu  erkennen,  daß  ebenso  wie  bei  Santos  DuRMHIl,  Hellamy  und 
anderer  modernen  Konstrukteuren  die  für  den  Flug  nötige  An- 
fangsgeschwindigkeit durch  eine  Anfahrt  erreicht  wird. 

Ebenfalls  noch  im  Versuchsstadium  befindet  sich  eine  von 
dem  Landsmann  de  la  Vaulx's,  M.  C'ornu,  konstruierte  Flug- 
maschine. Die  Maschine,  von  der  ein  Modell  im  Gesamt- 
gewicht von  13.75  kg  konstruiert  ist.  besteht  aus  einem  2  PS. 
Buchetmotor.  der  zwei  Schrauhen  von  -.-5  m  Durchmesser 
antreibt,  die  sich  in  entgegengesetztem  Sinne  drehen.  Das  Gestell 
besteht  aus  mehreren  Stahlrohren  von  SU  mm  Durchmi-sscr  und 
*,'hi  mm  Stärke  und  wird  durch  Pianosviten  noch  verstärkt.  Die 
Schrauben  und  die  Segelrahmen  bestehen  aus  Stahlrohren  von 
nur  -  ,„  mm  Stärke.  Der  Motor  ist  horizontal  aufgehängt,  um 
die  Erschütterungen  de»  Fahrzeugs  zu  verringern.  Den  ernten 
Versuchen,  die  in  l.isicu  \  stattfanden,  wohnten  etwa  1<KI  Personen 
in  den  eigen»  für  die  Versuchsfahrten  erbauten  Schuppen  bei. 
Ks  waren  Vorrichtungen  angebracht,  daß  sich  das  Fahrzeug  nicht 
hoher  als  bis  .?  m.  d.  Ii.  nicht  über  die  Decke  des  Schuppens 
erheben  konnte.  Beim  ersten  Versuch  erhob  sich  die  Maschine 
mit  den  vertikal  angeordneten  Segeln  unter  den  Einwirkungen  der 
rotierenden  Schrauben,  wahrend  der  Motor  mit  halber  Ge- 
schwindigkeit lief.  Beim  zweiten  Versuch  waren  die  Segel  seitlich 
geneigt  und  der  Motor  lief  wieder  mit  halber  Kraft.  Der  Apparat 
erhob  sich  wieder  bis  zur  Grenze  seiner  Steigungsmöglichkeit  und 
drehte  sieh  auch  rund  herum.  Cornu.  der  von  seinen  Versuchen 
befriedigt  ist.  will  jetzt  einen  größeren  Apparat  mit  einem  Motor 
von  .i(l  PS.  bauen,  der  einen  Menschen  tragen  soll,  l'cbcr  die 
Durchführung  dieses  Unternehmens  ist  bisher  noch  nicht*  näheres 
bekannt  geworden. 

Auch  in  Deutschland  i»l  man  übrigens  in  neuerer  Zeil  der 
Konstruktion  der  Flugmaschine  näher  getreten  und  ein  derartiger 
Apparat,  der  von  Herrn  Begierungsrai  a.  I).  Julius 
Hoffmann  entworfen  worden  ist.  geht  seiner  baldigen  Vollendung 
entgegen.  Der  Krtinder  hatte  sich  bereit»  fünfzehn  Jahre  mit 
diesem  Problem  beschäftigt  und  war  dann  zu  einer  Losung 
gekommen,  die,  da  sie  sich  in  vieler  Beziehung  von  den  allgemein 
angewendeten  Systemen  unterscheidet,  wohl  wert  ist,  da»  allgemeine 
Interesse  in  Anspruch  zu  nehmen.  Die  Flugmaschine  hat  den 
Charakter  eines  Wagens,  der  10  m  lang,  4  m  breit  und  4  in 
hoch  ist.  Kincr  der  wesentlichsten  Unterschiede  dieses  Apparates 
ist  der.  daß  die  beiden  flügelähnlichen  Gleitllächen  nicht  starr  sind, 
sondern  sich  dann  erst  entfalten,  sobald  der  Acroplan  vom  Lauf 
ler  wird  wie  die  anderen  Flugapparate  mit  Rädern  angefahren, 
bis  er  die  für  den  Flug  notwendige  Au tangsgesch windigkeit  erreicht 
hall  in  den  Flug  ubergehen  soll.  Mit  dieser  Vorrichtung  will  der 
Erbauer  erreichen,  überall  im  Anlauf  oder  vom  Fleck  abfliegen 
zu  können.  Von  besonderer  Kigenart  sind  auch  die  Beine  konstruiert, 
die  in  Scharnieren  spielen  und  sobald  der  Apparat  fliegen  soll, 
nach  der  Mitte  zusammenschnellen,  wodurch  derselbe  so  weit 
hochgehoben   wird,    daß  beim   Zurückfallen   derselben   die  Luft 
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unter  den  Tragflächen  eine  genügende  Verdichtung  erfahrt.  Dies 
wird  erreicht,   indem  der  Knlhen  eines  von  der  Dampfmaschine 
gespeisten  Dampfzylinders  auf  die   mit   den  Hadem  versehenen 
Hebel  wirkt.    Wahrend  des  Kluges  legen  sie  sich  jedoch  hart  an 
Jen  kumpf  der  Maschine.   \vic  es  hei  den   meisten  Vögeln  im 
1  luge  geschieht.    Auch  heim  Landen  sollen  diese  Stelzen  von 
Nutzen  sein,  da  sie  die  SlüUc  herab diimpfen  und  Beschädigungen 
des  Apparates  verhüten  sollen.    Der  obere  Teil  der  Klugmaschine 
■teilt  sich  als  ein  Gewirr  von  Stahlrohren  dar.  die  als  Trager  für 
die  SO  Segelteilc  der  beiden  Flügel  bestimmt  sind  und.   wie  das 
ITugorgan  der  Fledermaus,  fächerartig  gespreizt  werden  können. 
Sind  die  l'lane  montiert  und  auseinandergefaltet,  so  messen  sie  in 
der  Flugrichtung  f>    H  m.  während  sie  von  einer  Flügelspitze  bis 
zur  andern  2i  m   klaftern.    Die  Automatik  der  Flügelspannung 
und  Fältclung  ist  sehr  geschickt  durchkonstruiert,  denn  von  einer 
einzigen  Kraftquelle  aus  kann  vermittels  eines  Hebels  von  in  den 
Knotenpunkten  der  Trager  angeordneten  l'lanetengetrieben  und 
Seilscheiben   mit  Drahtzügen   ein  Spannen  und  Zusammenziehen 
der  Tragplanc  bewirkt  werden.    Die  Klügelträger  seihst  zeigen 
eine  Dreiteilung,  wie  bei  den  Flügeln  der  Vögel  und  Fledermäuse 
und  zwar  Oberarm,  Unterarm  und  Hand.    Am  rückwärtigen  Teil 
des  Flugapparates  sind  zwei  in  der  Art  des  Schwalbenschwanzes 
konstruierte  horizontale  Steuerräder  recht*  und  links  in  der  Weise 
angebracht.  daU  sie  unabhängig  von  einander  eingestellt  werden 
und   der  Maschine   sowohl   horizontale   wie   vertikale  Wendung 
gehen  können.    Zum  Zweck  der  Krhöhung  der  Stabilität  ist  an 
dem  Klugapparat  ein  kurzer  vertikaler  Keil  zwischen  den  Steuern 
angebracht,  der  es  dem  Apparat  ermöglichen  soll,   bei  böigem 
Wetter  und  plötzlich  von  der  Seite  kommenden  Windstillen  sich 
selbsttätig  gegen  den  Wind  aufzudrehen.    Bedenklich  ist  das  hohe 
tiewicht  des  lloffmannschcn  Drachenfliegers  denn  er  wiegt  1200  kg. 
während    beispielsweise    der   Wrightsche   ein   tiewicht   von  nur 
4.20  kg  zu  verzeichnen  hat.    An  der  Stirnseite  des  Apparates  ist 
die  Luftschraube  angebracht,  die  aus  vier  Schaufeln  besteht,  die 
nicht  auf  die  Welle  direckl  aufgekeilt,  sondern  derartig  angeordnet 
sind,  dali  beim  Kotieren  derselben  kein  Schrauhenbrennen  entsteht 
und    ihnen   so  die  Möglichkeit   gegeben  ist.  ihre  Wirkung  auf 
relativ   ruhige  Luftllächen  ausüben  tu  können.    Im  kumpf  des 
Wagens  befindet  sich  eine  Verbundmaschine  mit  Ucbcrhilzer  von 
27  HP.,  deren  Kessel  einen  Druck  von  I?  Atmosphären  entwickeln 
kann,   doch  hofft  kegierungsrat  Holtmann  mit  Unterstützung  der 
Studiengesellschaft   für  MoiorluftschifTahrt   diese  Dampfmaschine 
Kegcn  einen  Lcvavasscur  „Antoinctle-- Motor  von  St)  Hl',  dem- 
nächst auswechseln  zu  können,  der  mit  seinen  Vorgelegen  dasselbe 
tiewicht  wie  die  Dampfmaschine  von  27  HP.  hat    Hiermit  würde, 
abgesehen  von  dem  stärkeren  Vortrieb,  auch  fur  den  Fuhrer  eine 
wesentliche  Krleichterung   verknüpft  sein,  da  er  nicht  mehr  wie 
bisher  durch  die  Kesselbedienung  in  Anspruch  genommen  wird, 
sondern  Zeit  hat.  seine  Aufmerksamkeit  in  erhöhtem  MaUe  der 
Steuerung  zuzuwenden.    Wie  weit  dieser  so  eigenartig  und  sinn- 
reich konstruierte  Drachenflieger  sich  seiner  Aufgabe  gewachsen 
zeigen  wird,  können  nur  praktische  Flugversuche  ergeben,  jeden- 
falls aber  wird  die  Eigenart  der  Hoffmannschen  Klugmaschine 
dazu  beitragen,  neue  Anregungen  zu  bringen,  die  auf  dem  Wege 
der    Lösung    des  Problems    des   zielbewußten   Gleitfluges  einen 
Fortschritt   bedeuten.    In   diesem  Sinne  ist  es  mit  Freude  zu 
begrüUen,  daß  S.  M.  der  Kaiser  für  diese  Klugmaschine  lebhaftes 
Interesse  bekundet  und  sich  von  dem  Kommandeur  des  LuftschüYer- 
bataillons  Major  Groß  einen  Bericht  über  diesen  Apparat  ein- 
gefordert hat. 


Auch  Alois  Wolfmüllcr.  eine  in  technischen  Kreisen  nicht 
unbekannte  Persönlichkeit,  der  wahrend  seiner  langjährigen  Arbeiten 
auf  flugtechnischem  tiebiete  bereits  mit  verschiedenen  Erfindungen 
hervorgetreten  ist.  hat  unlängst  das  Modell  eines  Drachenfliegers 
vollendet,  zu  dessen  Bau  ihm  jedoch  vorläufig  noch  die  Mittel 
fehlen.  Der  von  ihm  entworfene  Apparat  stellt  einen  Doppeldeck 
flieger  mit  zwei  elagenförmig  befestigten  Glcitllächcn  dar,  die  die 
Gestalt  von  Vogelflügeln  besitzen.  In  der  Krönt  des  Apparates 
ist  ein  Steuersegel  befestigt,  welche*  den  Zweck  hat.  den  Apparat 
in  graden  Klugrichtungen  zu  erhalten  und  seilliche  Neigungen  zu 
verhindern.  Zum  Vortrieb  dient  ein  Motor  von  S  HP  mit  Innen- 
zündung, der  ein  tiewicht  von  nur  17  kg  hat.  Die  Trageflachen 
haben  eine  Spannweite  von  5 '/j  m  'm  Kluge  und  sind  aus  halt- 
barem Segeltuch  hergestellt  und  ihre  kahmenstäbe  können  ver- 
mittels Stahldrahtseilen,  die  über  Haspeln  laufen  und  mittels  Dreh- 
federn und  Drchflächcn  höher  oder  tiefer  gestellt  werden,  im 
Zustande  der  knhe  kann  die  Breite  derselben  durch  Zusammen- 
falten der  unteren  und  oberen  Tragfläche  auf  I  m  reduziert 
werden.  Der  Kührer  seihst  sitzt  auf  einem  keitsitz  und  trägt  um 
den  Oberkörper  eine  Art  KuraU,  der  automalische  Vorrichtungen 
für  die  Steuerung  und  Handhabung  der  unteren  Tragflächen 
besitzt,  so  daU  er  die  Hände  fur  die  Bedienung  der  oberen  Trag- 
flächen und  außergewöhnliche  Falle  frei  hat.  Da  Wolfmüller 
bereits  mit  unbemannten  Drachenfliegern  und  am  2i.  '>.  v.  J. 
auch  zum  ersten  Male  selbst  mit  einein  Drachenflieger  von  2i  qm 
Gleitllächc  einen  erfolgreichen  Gleitflug  auf  dem  Buchbühl  bei 
Denklingen  in  Bayern  auszuführen  vermochte,  bei  dem  sich  die 
Stabilität  seiner  Maschine  gut  bewährte,  so  wollen  wir  hoffen, 
daß  ihm  auch  die  Mittel  zur  Verfügung  gestellt  werden,  den  Bau 
des  vorstehend  geschilderten  Motordrachenflieger.  der  das  kesult.it 
zwanzigjährigen  Studiums  darstellt,  auszufuhren. 

In  den  LuftschilTkotislruktionswerkcn  von  Bleriot  und 
Voisins  ist  nunmehr  auch  der  Bau  einer  neuen  Flugmaschine 
beendet  worden,  die  auf  dem  Lac  d'F.nghien  einer  eingehenden 
Prüfung  unterzogen  werden  soll.  Monsieur  Bleriot  ist  eine 
auf  technischem  Gebiete  sehr  bekannte  Persönlichkeit,  da  er  der 
Konstrukteur  der  bekannten  Scheinwerfer  gleichen  Namens  ist. 
Das  Fahrzeug,  das  aus  zwei  elliptischen  Körpern  besteht,  hat  MI  qm 
Umfang.  Die  Hüllen  der  ellipsenförmigen  Korper  bestehen  aus 
präparierter  französischer  Seide,  die  Holzteile  sind  aus  Kschenholz. 
Das  Fahrzeug  trägt  vorn  2  Schrauben  von  2  m  Durchmesser, 
die  '»00  Touren  machen.  Die  Schrauben  werden  durch  einen 
achtzylindrigen  Antoinette-Motor  von  24  HP.,  der  ein  Gewicht 
von  nur  4<>  kg  besitzt,  angetrieben  und  der  den  Schrauben  mittels 
zweier  biegsamer  Wellen,  die  mit  wunderbarer  Regelmäßigkeit  und 
Geschmeidigkeit  arbeiten,  eine  Zugkrall  von  HO  Kilo  liefert.  Das 
ganze  Fahrzeug  ruht  auf  einem  sehr  leichten  Gestell  aus  durch 
brachen«!  Hölzern,  das  mit  aus  Gummituch  hergestellten 
Schwimmern  versehen  ist.  Die  beiden  Schrauben,  die  vorn  an 
dem  Fahrzeuge  angebracht  sind,  haben  einen  Durchmesser  von 
2  m  und  machen  <>m  Touren.  Das  Fahrzeug,  das  in  seinem 
ganzen  Aussehen  Leichtigkeit  mit  Festigkeit  und  Stabilität  vereint, 
kann  von  einer  oder  zwei  Personen  besetzt  werden.  Auch  die 
horizontale  und  vertikale  Steuerung  ist  mit  Geschick  angebracht, 
so  daß  sie  jedwede  -Sicherheit  gewährleistet. 

Dem  Prinzip  des  Vogctfiugcs  genau  nachkonstruieH  ist  der 
Barl attier- Flieger,  denn  er  ahmt  den  Vogel  nach,  der  sich 
mit  ausgebreiteten  Flügeln  vom  Winde  emportragen  laßt,  nur  daß 
bei  dem  Drachenflieger  der  erforderliche  Auftrieb  durch  seine 
Schraubenflügel  erzielt  wird.    Bei  diesem  Flieger  ist  übrigens  eine 
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Anordnung  getroffen,  die  von  den  Kachleuton  .ils  ungünstig  be- 
zeichnet wird  und  zwar  ist  dies  die  Anordnung  der  Schrauben 
flügcl  vor  der  schiefen  Fläche.  Die  von  den  Schrauben  zurück- 
geworfene Luit  slöOt  nämlich  auf  die  untere  Kliiche  der  Tragflügel 
wodurch  zwar  einerseits  eine  Steigerung  des  Aul  triebes  andererseits 
aber  auch  eine  nachteilige  Beeinflussung  des  Horizontalantriebes 
durch  den  kückstoü  des  Luitstromes  hcrbcigclührt  wird.  Diese 
Behinderung  kann  aber  unter  Umständen  den  durch  die  Horizontal- 
bewegung  erzielten  Vortrieb  M  stark  behindern,  dal)  dadurch 
eine  Verlangsamung  der  Gesamtbewegung  des  l)rachcnflicgers 
eintritt. 

Von  wenig  Gluck  bei  seinen  Aufstiegversuchen  war  auch 
der  von  dem  Ingenieur  Voisin  im  Auftrage  des  Pariser  Bildhauers 
Delagrange  erbaute  Drachenllieger,  der  aus  Holz  gebaut  und 
mii  Seide  bespannt  ist.  Sein  Flächenmaß  beträgt  Ml  qm.  sein 
Gewicht  2'M  kg.  Als  Motor  dient  ein  extra  leichter  Antoinelte- 
Motor  von  50  HI'.,  der  hinten  eine  Schraube  von  2,30  m  treibt. 
Der  Sitz  des  Kührers  befindet  sich  vor  dem  Motor.  Ute  l'rsache 
der  Mißerfolge  dürfte  die  ZU  leichte  Verbindung  des  gesamten 
Ballongerüstes  sein,  denn  bei  beiden  Versuchen  einen  Aufstieg  zu 
bewerkstelligen,  brach  die  Verbindung.  Kbenso  ist  es  fraglich,  ob 
die  nach  Art  eines  Vogelhalses  konstruierte  Steuervorrichtung  sich 
als  so  überaus  zwcckmaUig  erweisen  dürfte. 

Von  dem  Krbauer  des  Dclagrangc-Klicgcrs.  Ingenieur  Voisin, 
■st  übrigens  auch  der  Aöroplan  des  französischen  Konstrukteurs 
Kapferer  erbaut  worden,  der  sich  in  seinen  Grundzügen  stark 
an  die  Santos  Dumonfschen  Flugapparate  anlehnt.  Kr  besteht 
aus  einer  Anzahl  von  Leinwandzellen,  deren  Gcsamtoherllächc 
45  qm  betragt  und  wiegt  ohne  Maschinerie  180  kg.  Als  Motor 
wird  ein  aebtzylindriger  Huchct-Motor  von  -4  HP.  Verwendet. 
Auch  mit  diesem  Drachenllieger  sollen  in  nächster  Zeit  die 
Versuche  begonnen  werden. 

Vor  einiger  Zeit  ist  es  übrigens  auch  dem  Apparat  de» 
Aeronauten  Vuin  gelungen  zum  erstenmal  den  Nachweis  seiner 
Klugfähigkeit  zu  erbringen,  ein  Resultat,  das  man  dem  Erbauer, 
der  bereits  mehrere  Jahre  rastlos  an  der  Verbesserung  seines 
Acroplnns  gearbeitet  hat  auch  wirklich  von  Herzen  gönnen  kann. 
Der  Vuiasche  Drachenflieger  besteht  aus  einer  Gondel,  die  einen 
Motor  von  12  HP.  trägt,  durch  den  eine  vorn  angebrachte  Lufl- 
schrauhc  in  Bewegung  gesetzt  wird,  ller  Kahler  befindet  sich  in 
der  Mitte  auf  einem  Sattel  sitzend,  das  Steuer  ist  hinten  an- 
gebracht. Die  Versuche  wurden  in  Bagatelle  in  (iegenwart  Santos 
Dumonts  vorgenommen.  Vuia  hatte  unter  .t  Aufstiegen  2  Erfolge 
ZU  verzeichnen.  Bei  dem  ersten  Versuch  machte  der  Acroplan 
nur  einen  sehr  kurzen  Sprung  einige  Zentimeter  Tiber  dem  Krd- 
boden,  bei  dem  zweiten  aber  erhob  er  sich  einen  bis  zwei  Meter 
über  dem  Erdboden  und  legte  eine  Strecke  von  +-Sm  fliegend 
zurück.  Den  größten  Erfolg  sollte  ihm  jedoch  der  dritte  Klug- 
versuch bringen,  hei  dem  Vuia  die  Strecke  von  10  m  in  der  Höhe 
von  2  m  über  dem  Erdboden  zurücklegte.  I-eidcr  erfolgte  die 
Landung  etwas  heftig,  so  daü  die  Anfahrräder  Beschädigungen 
erlitten,  die  jedoch  bald  wieder  hergestellt  werden  konnten.  Als 
einige  Tage  darauf  Mr.  Vuia  einen  neuen  Versuch  vornahm,  ver- 
lief dieser  resultatlos,  da  der  Motor  versagte.  Angesichts  dieses 
L'mstandes  beschloU  Mr.  Vuia  diesen  Motor  durch  einen  der  zu 
Luflschiffahrtszwecken  erprobten  Antoinettcmotore  von  -?4  HP.  zu 
ersetzen,  nach  dessen  Fertigstellung  die  Versuche  von  neuem  auf- 
genommen werden  sollen. 

Dal)  auch  in  Deutschland  das  Interesse  an  der  Vervoll- 
kommnung des  Drachenfliegers  standig  im  Wachsen  begriffen  ist. 


beweist  der  von  dem  deutschen  Konstrukteur  Karl  Jatho  er- 
baute Drachenllieger,  der  demnächst  auf  der  Vahrenwalder  Heide 
den  ersten  Erprobungen  unterzogen  werden  soll.  Der  Apparat 
besteht  aus  drei  Horizontalsegeln,  von  denen  das  oberste,  das  am 
kleinsten  gehalten  ist.  als  Horizontalsteuersegel  dient  und  die  ins- 
gesamt eine  Kliiche  von  54  qm  aufweisen.  Die  Trageflächen  sinj 
aus  paraftiniertem  Segeltuch  hergestellt,  das  über  ein  Gestell  von 
Eschenholz  gespannt   ist,    doch    soll    später   an    dessen  Stellen 

MagnalhimUech.  Idas  noch  leichter  als  Aluminium  ist.  verwendet 

werden.  Ais  Betriebsmittel  dient  ein  Buchelmotor  von  1 2  HP.,  der 
in  einer  leichten  mit  Kadern  versehenen  Gondel  angebracht  ist 
und  den  Vortrieb  für  die  höher  angeordnete  Propelterachse  liefert 
die  ihrerseits  ihre  Bewegung  mit  500  bis  MHJ  Touren  in  der 
Minute  auf  den  aus  Magnalium  und  Eschenholz  gefertigten  zwei- 
flügligen  Propeller  überträgt.  Kür  die  Vertikalsteuerung  sind  zwei 
Vertikalsteuerscgel  vorhanden,  die  durch  eine  Lenkstange  leguliert 
werden.  Das  Gesamtgewicht  des  Aeroplans  mit  Motor  heläuft 
sich  auf  IW  kg.  Der  Form  eines  Drachens  mit  grollen  Seiten- 
schwingen ist  der  Acroplan  nachgebildet,  mit  dem  der  dänische 
Direktor  Etlehammer  auf  der  dänischen  Insel  Liddholm  seine  Ver- 
suche anstellt  und  der  aus  einem  Schrägplan  besteht,  über  dem 
zwei  Klügel  angebracht  sind.  In  einem  Rahmengestell  ist  dann 
ein  Motor  von  IS  HP.  sowie  der  Sitz  für  den  Kührer  angebracht, 
für  den  ein  Platz  hinter  dem  dreizylindrigen  Motor  auf  einem 
kleinen  Sattel  vorgesehen  ist.  Von  diesem  Platze  aus  wird  dann 
die  Einstellung  des  Schrägplans  reguliert,  was  mit  Hille  eines 
kleinen  Handrades  geschieht,  während  sonst  der  Schrägplan  sich 
automatisch  einstellt.  Das  Prinzip  beruht  vor  allem  darin,  daU 
der  Schragplan  durch  die  aurwärtstragende  Luft  angehoben  und 
zum  Aufstieg  -gebracht  wird.  Die  Versuche  haben  nun  ergeben, 
dall  bei  normaler  Tourenzahl  der  Sehraube  der  Druck  auf  dem 
Schrägplan  so  groU  wird,  dall  er  den  Apparat,  der  mit  seinem 
Kührer  ein  Gesamtgewicht  von  .HS  kg  besitzt,  von  der  Erde 
emporhebt.  Beim  Landen  wird  die  Tourenzahl  des  Motors  durch 
Kinschaltung  von  Spätzündung  allmählich  vermindert,  der  Druck 
gegen  den  Schrägplan  läüt  nach  und  die  Landung  geht  ohne  Er- 
schütterung von  statten. 

Wir  kommen  nun  zu  zwei  sonderbaren  Afroplankonstruk- 
tionen.  nämlich  zu  dem  Drachenflieger,  den  der  berühmte 
amerikanische  Konstrukteur  Alexander  Graham  Bell  gebaut  hat 
und  dem  des  Kranzosen  Kadier.  Wenn  man  diese  beiden 
Apparate  nebeneinander  sieht,  so  sleigt  einem  unwillkürlich  der 
Gedanke  auf,  wie  zwei  Menschen  dieselbe  Krage  auf  einem  so 
grundverschiedenen  Wege  zu  lösen  beabsichtigen.  Der  Bell  sehe 
Drachenllieger  besteht  unter  gänzlicher  Nichtbeachtung  der  bisher 
als  geeignet  für  Luftschiffahrtszwecke  erprobten  Können  aus  einer 
Anzahl  pyramidenförmiger  Einzelzellen,  welche  die  Gestalt  eines 
Tetraeders  haben  und  an  der  dem  Winde  zugekehrten  Seite  offen 
sind.  Der  Grund  für  diese  eigenartige  Konstruktion  lag  in  der 
Absicht,  dem  Winde  eine  möglichst  große  Angriffs  fläche  bei 
geringster  Malerialbelastung  /.n  geben.  Die  mit  dieser  Konstruktion 
aur  einem  Klosse  angestellten  Versuche  haben  hinsichtlich  Trag- 
fähigkeit und  Stabilität  sowie  Ankommen  auch  gegen  starken  Wind 
recht  befriedigende  Resultate  ergeben.  <>b  sich  aber  der  Tetraeder- 
drachen aus  diesem  Versuchsstadium  heraus  noch  zu  einem 
leistungsfähigen  Drachenflieger  entwickelt)  wird,  ist  eine  sehr  schwer 
ZU  beantwortende  Krage.  Von  ganz  andern  Gesichtspunkten  geht  der 
Franzose  Badler,  ein  Franzose  aus  Lyon,  der  aber  in  Huddersftcld  In 
England  seinen  Wohnsitz  hat,  bei  dem  Bau  seiner  Autoplane  aus.  mit 
der  er  sich  um  den  Preis  der  „Daily-Mail-  zu  bewerben  gedenkt. 
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Diese  neue  Autoplane  von  der  Herr  Badier  jedoch  vorläufig  ertt 
die  Zeichnungen  entworfen  hat.  Neheim  nach  diesen  die  Idee  eines 

l.uftautomobils  verwirklicht  zu  nahen,  oh  aber  diene*  Luft- 
automobil  jemals  die  Hoffnungen  verwirklichen  wird  die  sein 
Krtinder  auf  dieses  originelle  Fahrzeug  setzt,  da*  erscheint  zum 
mindesten  sehr  zweifelhaft. 

Leider  hat  aber  die  Aviatik  vor  wenigen  Tagen  ein  neues 
i  »pfer  gefordert  und  zwar  ist  es  der  junge  New  Yorker  Rechts- 
anwalt Israel  l.udlow.  der  bei  einem  Aufstieg  mit  einem  von 
ihm  selbst  erfundenen  Acroplan  bei  der  Nahe  von  Palm  Hendl 
auf  Florida  das  Leben  verlor,  l.udlow  hatte  sich  mit  «einem 
Acroplan  von  zwei  Automobilen  im  Schlepptau  nehmen  lassen 
und  bereit»  eine  Höhe  von  XO  m  erreicht,  als  plötzlich  das  Gestell 
der  Klugmaschine  nachgab  und  Ludlow  kopfüber  aus  dieser 
gewaltigen  Höhe  Zu  Hoden  stürzte.  Mit  schweren  Verletzungen 
an  der  Wirbelsaule  wurde  der  unglückliche  Aeronal  nach  New 
York  gebracht,  gab  jedoch  bereits  auf  der  Fahrt  seinen  Geist  auf. 
Vor  nahezu  einem  Jahre,  am  letzten  Ostermontag,  hatte  Ludlow 

btKttt  einen  schweren  Unfall  mit  seinem  Acroplan  erlitten,  der 

•>.r.  wochenlang  ans  Bett  fesselte.    Krst   vor  wenigen  Monaten 
er    seine  Versuche  von  neuem   aufgenommen,   die  jetzt 

ptdtlSeh  einen  so  tragischen  Abschluß  gefunden  haben. 

Wenn  wir  nun  das  Resümee  aus  diesen  Ausführungen 
Ziehen,  so  erscheint  es  als  sicher.  dalJ  der  Motordrachenllieger. 
wie  weit  sieh  auch  sein  Ausbau  mit  den  heutigen  technischen 
Mitteln    in  der  Zukunft  gestalten  mag.  niemals  den  Motorballon. 


an  dessen  Vervollkommnung  heute  rastlos  und  erfolgreich  gearbeitet 
wird,  in  der  Praxis  wird  verdrängen  können.  Obgleich  auch 
dieser  den  Witlerungsverhaltnissen  wieder  in  anderer  Weise  als 
der  Acroplan  unterworfen  ist,  so  kann  man  ihm  heute  nicht  mehr 
einen  bestimmten  Wirkungskreis,  namentlich  für  militärische 
Zwecke  streitig  machen.  Die  französischen  Versuche,  namentlich 
die  letzten  mit  dem  Motorballon  .Patrie-,  der  seihst  bei  reichlichen 
Niederschlagen  in  hervorragender  Weise  seine  Gleichgewichtstage 
zu  erhalten  vermochte,  und  dessen  Stcuerfahigkeil  durch  die 
prompten  Wendungen  nach  rechts  und  links  beachtenswerte 
Resultate  Zeigte,  bestärken  diesen  (Hauben. 

Dennoch  ist  es  aber  nicht  ausgeschlossen.  daU  der  Motor- 
drachenllieger eines  Tags  dazu  berufen  ist,  den  .Motorballon  dort, 
wo  seine  Natur  seine  Verwendung  ausschließt,  wirkungsvoll  zu 
ergänzen,  und  wenn  auch  vorläufig  die  ganze  aerodynamische 
Krage  unter  dem  Kindruck  der  Resultate  Santo»  Dumonts  etwas 
optimistisch  beurteilt  wird,  so  ist  doch  nicht  zu  verkennen,  daß 
seitens  der  vielen  Acroimutiker.  di«  sich  in  letzter  Zeit  dem  Bau 
der  Motordrachenflieger  zugewandt  haben,  wesentliche  Fortschritte 
erzielt  worden  sind,  und  so  eine  Grundlage  geschaffen  ist.  auf 
der  eine  erfreuliche  und  erfolgreiche  Ausgestaltung  dieses  Flug- 
apparates ziemlich  sicher  erscheint.  Auf  (irund  dieser  Krgchnissc 
erscheint  aber  auch  der  Zettpunkt  nicht  mehr  fern  an  dem 
mit  Motorballon  und  Motordrachenllieger  der  Mensch  dank  seiner 
Intelligenz  und  der  rastlos  fortschreitenden  Technik  auch  der  Herr 
des  Luftmeeres  geworden  sein  wird. 


Ergebnis  einer  englischen  Gnquete  über  den  Vermehr 

mit  /Motorwagen. 


(Foilxlturg.j 


IL  Straßen  und  Staub. 
Die  häufigste  Klage,  von  fast  jedem  Motorfahrer  bestätigt  die 
über  war  das  ungeheure  Anwachsen  des  Staubes  auf  der  Landstraße 
in  den  leisten  Jahren  als  direkte  Folge  des  schnellen  Kahrens  der 
Motorwagen.  „Der  Staub  ruiniert  einfach  alles,  innerhalb  und 
außerhalb  des  Hauses.  Der  bestangelegte  Garten,  die  Blumen  usw. 
werden  verwüstet."  In  ländlichen  Bezirken  werden  die  wegseits 
befindlichen  Fruchte,  (iemuse.  Blumen  und  Anpflanzungen 
verdorben,  auch  die  Weiden  für  das  Vieh.  Kin  dicht  an  der 
Landstraße  gelegenes  Haus  ist  des  Staubes  wegen  für  Privat- 
schulzweckc  unbrauchbar  geworden  und  um  jeden  Preis  zu  vor 
kaufen!  Die  größte  Zahl  der  Klauen  wegen  Staub  kommt  aus 
den  Landbezirken. 

Verursacht  wird  das  Aufwirbeln  des  Staubes,  der  bereits  auf 
der  StYaßc  liegt,  durch  die  Gummilul'trcil'en.  deren  Sauge-  und 
Treibwirkung  den  Stauh  aufwirbelt  und  das  Bindematerial  der 
Straße  auflockert,  wahrend  die  Luftsaugewirkung  hinter  dem 
Wagen  die  Staubwolken  verursacht,  ähnlich  wie  es  sich  in  ge- 
ringerem Maße  auch  bei  den  gewöhnlichen  mit  Gummireifen 
ersehenen  Fahrrädern  zeigt. 

Größere  Motorwagen  wirbeln  mehr  Stauh  auf  als  kleine. 
Große  Entfernung  des  Wagenkörpers  vom  Hoden,  die  dem  Luft- 
zug wenig  Widerstand  bietet  wird  als  eine  Bauart  erachtet,  die 
wenig  Staub  hervorruft,  doch  werden  Konstruktionsvorschriften 
mit  Rücksicht  auf  .Stauberzeugung  nicht  für  angebracht  gehalten. 

Ist   die   Geschwindigkeit  des  Wagens  unter  H>  km-.Sl.,  so 
gibt  sie  ZU  wenig  Staubhildung  Veranlassung;  von  ^Okm-Sld. 


an  nimmt  die  Staubhildung  schnell  zu;  bei  höheren  Geschwindig 
keilen  steigt  sie  in  geringerem  Maße. 

Kille  Verbesserung  der  Straßenoberflächen  hält  die  Kom- 
mission für  das  beste  Hilfsmittel  gegen  die  Staubplage.  Ks  sei 
nicht  angebracht,  gegen  das  Verursachen  von  Staub  gesetzlich 
vorzugehn,  es  sei  denn,  daß  die  Automobilisten  fortfahren,  bei 
staubigem  Wetter  mit  großer  Geschwindigkeit  zu  fahren.  o\ne 
Rücksicht    auf   die    Unannehmlichkeiten,  die  sie  anderen  Leuten 


Straßenbau.  Unterhaltung  und  Kosten. 
Der  Krsatz  schlechter  Straßen  durch  gute  hat  eine  erhebliche 
Staubverminderung  zur  Folge.    Die  hierzu  nötigen  Ausgahen  sind 
oereehtigt: 

1.  weil  die  Notwendigkeit  entsteht.  Straßen  den  schweren 
Lastwagen  und  Zugmaschinen  anzupassen. 

2.  weil  im  Laufe  der  nächsten  Jahre  ein  starkes  Anwachsen 
der  Zahl  leichter  und  schwerer  Kraftfahrzeuge  bevorsteht. 

3.  weil  die  Mehrkosten  sich  im  Laufe  einer  Reihe  von 
Jahren  in  gewissem  Maße  durch  Ersparnisse  bei  der  Instand- 
haltung bezahlt  machen. 

Breite  und  Form  der  Rader.  Achsstand  u.  s.  w.  sind  lür 
die  Abnutzung  der  Straße  von  ger:-,_'i  rer  Bedeutung  als  das 
Wagengewicht. 

Da»  Gesamtgewicht  eines  Lastmotorwagens  sollte  \2  Tonnen 
im  Ganzen  und  K  Tonnen  auf  einer  Achse   nicht  ul-erschreilen. 

Zu  I.  Ks  wurden  Kalle  von  außergewöhnlicher  BowilMigUng 
der  Straßen  durch  schwere  Lastwagen  nachgewiesen  sowohl  in 
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ländlichen  Bezirken  als  auch  in  Stadien,  in  einzelnen  l  allen  auch 
Beschädigungen  der  in  städtischen  StratSen  verletzten  ««ihre  u.  s.  \v. 
Meist  log  die  Schuld  an  ühcrmalligcr  < ic  wichtshclastung.  Ks  ist 
deshalb  notwendig,  bessere,  auch  für  schweren  Motorlastwagcn- 
verkehr  geeignete  Hauptstraßen  zu  hauen. 

Zu  2.  Die  Zahl  der  Motorwagen  vermehrte  vom 
1.  I  05  bis  I.  V.  (Mi  von  51  4MHI  auf  XoOOO. 

Zu  i.  I)er  heste  Wen  ist  immer  der  billigste.  Im  allgc- 
meinen  erscheint  die  beste  Art  von  Macadam  für  alle  Verkehrs- 
mittel die  geeignetste  und  wirtschaftlichste  Strafte  zn  sein. 

Kür  besonders  schweren  Linienverkehr  ist  das  in  Deutsch- 
land Kleinpllaster  genannte  Slrattcnsyslcm  beachtenswert,  Das 
deutsche  „Kleinpllaster-   ist   ein  Kompromill   zwischen  Macadam 

kle'mpflaster 
Sana 

kleine  Steine 
•grosse  Steine 


Querschnitt. 


Aufsicht  auf  die  Strasse. 

und  Steinpflaster,  i  Vergl.  beistehenden  OucrschnhO.  Zu  Unterst 
liegen  grobe  tetrnedrische  Steine  von  10  20  QJCHI.  t'.rund- 
lläche.  ca.  17.5  cm  hoch:  über  und  zwischen  diese  sind 
gewöhnliche  kleine  Steine  10  12.5  cm  hoch  aufgeschichtet; 
du»  Ganze  wird  zu  einer  Gesamthöhe  von  2S  cm  zu- 
sammengewalzt, darüber  wird  eine  Lage  von  2.5  cm  Sand 
gebracht.  (Dieser  f'ntcrbau  wird  an  manchen  Orten  auch  lür 
Schotterstratten  verwandt.)  Auf  diese  Sandlage  werden  sorgfältig 
ausgewählte  Koplstcinc.  vorzugsweise  Itasalt.  von  IX.7  20  vjcm 
Hache.  7.5  10  cm  hoch,  eng  aneinander  gelügt,  die  glatten 
Seiten  nach  oben.  Die  ganze  Oberfläche  wird  dann  ausgerichtet, 
mit  Sand  überschüttet  und  gewalzt.  Die  Steine  werden  so  gelegt. 
Juli  die  einzelnen  Weihen  nicht  senkrecht  zur  Längsachse  des 
Weges  laufen.  Mindern  in  halbkreisförmigen  Bogcnlinicn  von 
1.20  bis  1.50  m  Durchmesser.  (Vcrgl.  beistehende  Aufsicht  auf 
die  Stroit.)    Der  Bindesand  zwischen  den  Steinen  bildet  eine  Art 


Mörtel  und  Zersetzt  sich  nicht.  Auf  diese  Weise  haben  sich  diese 
Straften  praktisch  als  staublos  erwiesen. 

Ihre  Lebensdauer  belauft  sich  auf  25  30  Jahre.  Die 
Kosten  einer  neuen  Stralle  dieser  Bauart  stellen  sich  pro  I  qm 
i  •  ungefähr 


l'nterbau 


|  Material 
l  Arbeitslohn 


Kleinpllaster  J 


M  itenal 
Arbeit  . 


zus.: 

„   (  Material 
d.is  ist  zusammen  tur  y  ^  .( 


Mk.  2.75 

-  I-1" 

Mk.  .V*5 

Mk.  3.10 

■  1.45 

Mk.  4.55 


....    Mk.  MS 
.    .    ■    ■      ■  2.«.5 
Sa.:     Mk.  S.5<) 

Die  Instandhaltung  wird  jährlich  auf  10  Pf,  pro  um  ver- 
anschlagt. 

Kur  Hauptstratten,  die  durch  Städte  oder  Dorfer  fuhren,  ist 
die  französische  StralScntccrung  anempfohlen  worden.  Die  jähr- 
lichen Kosten  belaufen  sich  auf  S00  fi25  Mk.  pro  1  km  für 
eine  54  m  breite  Strafte.  Weitere  Versuche  wurden  von  eng- 
lischen StraUcnhau  Sachverständigen  mit  Teer,  tar-mac  (gemahlene 
Kiscnseh  lacken  mit  Teer  gekocht  i.  WcHrutnil  und  anderen  Staub- 
bindemittelii  gemacht.  Diese  Versuche  sind  aber  nicht  ausgedehnt 
und  nicht  lange  genug  durchgeführt,  um  Uber  Krfolg  und  Kosten 
maUgcbcnde  Daten  zu  gehen. 

I  m  die  Straften  für  den  heuligen  Verkehr  geeigneter  zu 
machen  und  ZU  erhalten,  sind  bedeutende  Ausgaben  nötig. 
Welche  Art  von  StratSen  mit  Rücksicht  auf  geringe  Hau-  und 
l'nlerhallungskosten.  geringe  Staubentwicklung  und  Dauerhaftig- 
keit die  heste  ist.  steht  noch  nicht  fest.  Da  kaum  anzunehmen 
ist.  datt  die  Lokalverhände  die  grotten  Geldmittel  für  den  Bau 
besserer  Straften  hergehen  werden,  wurde  der  Kommission  u.  a. 
Staatsheihilfe  für  Stratteiuinterhaltung  in  Vorsehlag  gebracht. 
Ferner  wurde  vorgeschlagen,  daß  alle  Gebühren  auf 
Motorwagen  und  alle  Strafgelder  für  Vergehen  gegen  das 
Motorwagen-Gesetz  für  die  Unterhaltung  und  Erneuerung 
der  SfraBen  verwandt  werden  sollen  Die  Kommission 
stimmt  dem  Vorschlag  betr.  Verwendung  der  Automobilsteuem 
bei.  ist  jedoch  der  Ansicht,  datt  Strafgelder  für  automohilistischc 
l'ebertretungen  nicht  anders  verwendet  werden  sollen,  als  andere 
Strafgelder.  Die  Kommission  empliehlt  höhere  Automobilsteuem. 
als  zur  Zeit,  hei  Verwendung  derselben  für  Straffen  bauten  (  Vcht 
Strattenunterhalluiig  i  durch  eine  Zentralbehörde. 

( Irtshehörden  sollen  gesetzliche  Machtbefugnisse  erhalten. 
Wcghindernissc.  die  die  Stralle  an  Kcken.  Kurven  tider  gefähr- 
lichen Stellen  unübersichtlich  machen,  zu  entfernen,  doch  soll 
dies  nicht  soweit  gehen,  datt  Hauser  und  Höfe  enteignet 
werden  können.  Die  Anlage  von  Kutlgängcrpfaden  an  den 
Straflcn  ist  zu  empfehlen.  Ob  für  besonders  starken  Verkehr 
mit  schweren  Fahrzeugen  besondere  Gebühren  Zu  erheben  sind, 
ist  zu  erwägen. 

(SchlaU  folgt  , 


Technische  Rundschau. 


Automobil-Brennstoffe. 

Kinem  Bericht  in  der  Sportbeilage  der  B.  Z.  am  Mittag  über 
einen  Vortrag  des  Herrn  Dr.  I'.  Warschauer  entnehmen  wir  die 
folgenden  Angaben. 


Von  festen  Brennstoffen  sind  Iruher  mit  Naphthalin,  das 
den  Vorzug  auUcrordcntlicher  Billigkeit  besitzt  100  Kilogramm 
kosten  etwa  1 1  Mark  —  in  Krankreich  und  in  England  Versuche 
gemacht   worden,   die    neuerdings    wieder   in   Deutscnland  auf- 


Digitized  by  Google 


Heft  7  1907 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


153 


genommen  worden  sein  sollen.  Der  große  Nachteil  hei  der  Ver- 
wendung des  Naphthalins  besteht  darin,  daß  es  durch  Erwärmung 
erst  in  den  flüssigen  Schmelzxustand  übergeführt  werden  muü  und 
hierauf  erst  zur  Vergasung  kommen  kann.  Beim  Stillstehen  des 
Motors  ersurrt  das  Naphthalin  dann  wieder  zu  einem  festen 
Korper. 

Von  den  flüssigen  Brennstoffen,  die  bisher  fast  ausschließlich 
praktische  Verwendung  gefunden  haben,  steht  das  Benzin  an 
erster  Stelle.  E«  ist  ein  Abkömmling  des  „Kohpetroleums"  oder 
Krdöls.  Da  das  Erdöl  vermutlich  aus  tierischen  oder  pflanzlichen 
üebef regtet!  früherer  geologischer  Kpoehen  entstanden  Lst.  müssen 
wir  mit  dem  vorhandenen  Vorrat  rechnen  und  ernsthaft  daran 
denken,  daß  eines  Tages  eine  Erschöpfung  eintreten  wird.  Die 
scheinbar  außerordentlich  ungeklärten  geschäftlichen  Verhältnisse 
des  Benzinmarktes,  auf  (irund  welcher  kaum  auf  ein  Sinken  des 
gegenwärtigen  Preises  zu  hoffen  ist,  sind  eine  weitere  Veranlassung, 
die  Krage  der  Brauchbarkeit  anderer  Brennstoffe  als  des  Benzins 
gründlich  zu  studieren.  Benzol,  dessen  hauptsächlichste  Ouellcn 
der  bei  der  Leuchtgasfabrikation  aus  Steinkohlen  als  Nebenprodukt 
entfallende  Teer  sowie  die  bei  der  Verkokung  der  Steinkohle  für 
hüttenmännische  Zwecke  gewonnene  Abgase  der  Koksöfen  bilden, 
hat  allerdings  gegenüber  dem  Benzin  einige  Nachteile,  die  sich 
.ibcr  voraussichtlich  bei  weiteren  gründlichen  praktischen  Ver- 
suchen beseitigen  lassen  werden.  Kin  Hauplübelstand  des  Benzols 
ist  der,  daü  seine  vollständige  Vergasung  nur  bei  sehr  grolicr 
Luftzufuhr  gelingt,  anderenfalls  sich  unverbrannte  Rückstände  ab- 
scheiden. Eine  weitere  unangenehme  Eigenschaft  des  Benzols 
hesteht  darin,  daß  es  schon  hei  verhältnismäUig  niedriger  Temperatur 
in  den  festen  Zustand  Obergeht,  bei  großer  Kälte  daher  leicht  zu 
Betriebsstörungen  Anlali  geben  kann.  Dieser  letztere  Nachteil 
dürfte  sich  allerdings  durch  geeignete  chemische  Zusätze  leichter 
als  der  erstere  beheben  lassen.  Keinesfalls  kann  man  aber  für 
einen  bisher  mit  Benzin  betriebenen  Wagen  ohne  weiteres  Benzol 
verwenden.  Em  besonderer,  der  Eigenart  dieses  Brennstoffes  an- 
gepaßter Vergaser  ist  für  einen  rationellen  Beirieb  mit  Benzol 
unbedingt  erforderlich.  I  )er  I  FmfalUJ  der  jährlichen  Bcnzolproduktion 
beträgt  in  Deutschland  und  Oeslerreich  etwa  75O0OTnns.  von 
denen  ein  grolier  Teil  für  die  chemische  Industrie,  insbesondere 
derjenigen  der  Farbstoffe,  verwendet  wirJ.  Der  Preis  für 
gereinigtes  Handelsbenzol  wird  zu  22  M.  pro  100  Kilogramm  ab 
Hrzeugungsstellc  angegeben.  Die  gegenwärtige  Produktion  an 
Henzol  erfährt  ständig  eine  natürliche  Zunahme  dadurch.  daß 
immer  neue  Kokereien  auf  Gewinnung  von  Benzol  eingerichtet 
werden.  An  einen  vollständigen  Ersatz  von  Benzin  durch  Benzol 
dürfte  indes  bei  den  jetzt  schon  zum  Molorenbetrieb  in  Deutsch- 
land benötigten  Mengen  nicht  gedacht  werden  können. 

436  Millionen  Liter  Spiritus  wurden  in  der  letzten  Kampagne 
erzeugt.  1110  Millionen  Liter  betragt  heule  der  Petroleum- 
verbrauch  Deutschlands  in  Abhängigkeit  vom  Auslande,  aber 
schon  heute  wird  ein  Zehntel  davon,  etwa  100  Millionen  Liter, 
jährlich  durch  deutschen  Spiritus  ersetzt.  Bei  der  Verwendung 
in  Kraftmaschinen  hat  sich  der  Spiritus  ohne  jeden  Anstand  in 
über  .5000  stationären  Anlagen  bewährt.  Beim  Betriebe  von 
Automohilmotoren  bestehen  dagegen  seine  Hauptnachtcilc  in  der 
schweren  Vergasbarkcit;  der  Motor  kann  mit  ihm  nicht  ohne 
weiteres  angelassen  werden.  Als  Vorteile  des  Spiritusbetriebes 
niuli  der  verhältnismäßig  unbedeutende  (leruch  und  die  ver- 
minderte Eeuergefahrlichkcit  bezeichnet  werden.  Letzlere  Eigen- 
schaft dürfte  besonders  für  seine  Verwendung  in  den  Kolonien 
sowie   für  marinetechnische  Zwecke  wertvoll   sein.     Wenn  das 


Endziel  des  Automobilismus,  daß  die  Pferde  als  Zügtiere 
gänzlich  verschwinden,  erreicht  sein  wird,  werden  vielleicht  auch 
die  Haferfelder  verschwinden  und  statt  dessen  mit  Kartoffeln 
bebaut  sein.  Vorläufig  aber  dürfte  die  Erreichung  dieses  Zieles 
nur  als  ein  Zukunftstraum  für  den  Automobilisten  wie  den  Land- 
wirt gelten! 

Benzol-Spiritus.  Wesentlich  günstiger  stellt  sich  die 
Brauchbarkeit  von  Benzol,  wenn  man  ihn  nicht  als  alleinigen 
Brennstoff,  sondern  im  tiemische  mit  Spiritus  verwendet.  Umfang  - 
reiche  Versuche  mit  einem  solchen  (iemische  haben  gezeigt,  daß 
sich  dieser  Brennstoff  im  praktischen  Betriebe  selbst  bei  der 
großen  Kälte  dieses  Winters  gut  bewährt  hat.  Da  Benzol 
wesentlich  billiger  als  Spiritus  ist,  so  sind  auch  die  Betriebs- 
kosten wegen  des  geringeren  Verbrauches  und  Preises  des 
Benzol-Gemisches  erheblich  günstiger  als  bei  Verwendung  von 
unvermischtem  Spiritus. 

Neuerdings  ist  eine  ganze  Reihe  von  Verfahren  patentiert 
worden,  um  Brennstoffe  durch  geeignete  Zusätze  zündungsfähiger 
zu  machen.  (tanz  abgesehen  Von  technischen  Nachteilen,  die 
solche  Zusätze  haben,  dürfte  es  mitunter  schwierig  sein,  derart 
..verbesserte  Brennstoffe"  an  fremden  Orten  und  besonders  bei 
weiten  Reisen  zu  erhalten.  Als  einziger  vielleicht  praktisch 
brauchbarer  Zusatz  dürfte  der  von  gasförmigem  Acetylen  sein;  doch 
liegen  Erfahrungen  in  größerem  Maßstabe  hierüber  bisher  nicht  vor. 

Als  Repräsentant  der  gasförmigen  Brennstoffe  besprach  der 
Vortragende  das  Acetylen.  Jas  allerdings  wegen  seines  alle 
anderer»  Brennstoffe  weit  überragenden  hohen  Heizwertes  große 
Vorzüge  besitzt,  wegen  seines  allzu  hohen  Preises  aber  vorläufig 
aus  der  Keihe  der  praktisch  in  Betracht  kommenden  Brennstoffe 
ausscheiden  muß. 

Benzinverbrauch -Regler  von  Gillet-Lehmann. 

Ein  neuer  Apparat,  der  dazu  bestimmt  ist  den  Benzin- 
verbrauch namentlich  bei  hoher  Tourenzahl  des  Motors  herab  zu 
setzen,  wird  von  dem  „t  ommerzial  Motor"  besehrieben.  Es  handelt 
sich  hier  um  eine  Konstruktion  von  füllet- Lehmann  London,  den 
man  in  englischen  Kachkreisen  große  Hoffnungen  entgegenbringt. 
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Das  Prinzip  dieses  Apparates  ist  folgendes:  Hei  normalen  Ver- 
lästern tritt  bei  zunehmender  Tourenzahl  infolge  des  großen  lieber- 
druckes  zuviel  Benzin  aus  der  Vergaserdüse.  Diesen  Ucbelstand 
versucht  man  sonst  zu  beheben,  indem  man  dem  Gemisch  noch 
Zusatzluft  zuführt.  Bei  dem  vorliegenden  Apparat  dagegen  will 
man  den  Druck  über  dem  Benzin  selbst  verändern,  um  auf  diese 
Weise  den  Benzinausfluß  zu  verlangsamen. 

Der  Apparat  besteht  aus  einem  senkrecht  angeordneten 
Hauptkörper,  von  welchem  drei  Rohrverbindungen  abzweigen.  Die 
eine  von  diesen  Hohrverbindungen  führt  in  den  oberen  Teil  des 
Schwimmcrhchältcrs,  wahrend  die  übrigen  beiden  mit  dem  Gas- 
Zuführungsrohr  verbunden  sind,  und  war  die  eine  an  der  dem 
Motor  zugekehrten  Seite  des  Drosselventils,  die  andere  an  der  der 
Düse  zugekehrten,  Diese  letzteren  beiden  Rohre  werden  von  den 
Krtindern  als  Ausleitsrohre  bezeichnet.  Die  Kigur  zeigt  den  Apparat 
an  einem  dieser  Vergaser  befestigt.  Der  Hauptkörper  A  ist  41  mm 
lang,  besitzt  einen  Durchmesser  von  22  mm  und  ist  durch  ein 
kurzes  Rohr  B  mit  dem  .Schwimmerbehälter  verbunden.  Zwei 
Rohre  (C  und  D>  zweigen  von  dem  Hauptkörper  nach  entgegen 
gesetzten  Seiten  ab  und  führen  in  der  oben  beschriebenen  Weise 
zum  Gaszuführungsrohr.  Kin  konischer  Zapfen  K  ist  in  den  Haupt- 
körper eingepaßt  und  wird  durch  die  Aufsatzmuttcr  .1  in  der  ge- 
wünschten Stellung  festgehalten.  Dieser  innere  durchbohrte  Zapfen 
ist  an  seinem  unteren  Knde  schräg  abgeschnitten  und  zwar  derart, 
daß  der  Mittelpunkt  des  unteren  Kndes  soiner  Durchbohrung  auf 
einer  wagerechten  Linie  mit  dem  Knde  der  Rohre  »'  und  D  liegt. 
Kin  weiterer  Kunal  trifft  auf  die  Zapfendurchbohrung  in  einem 
rechten  Winkel  bei  F.  Auf  diese  Weise  wird  eine  Verbindung 
zwischen  der  Luft  im  Schwimmerhehälter  und  der  Atmosphäre 
herbeigeführt,  aber  diese  Verbindung  niuti  zweckmäßig  einreguliert 
werden.  Zu  diesem  Zwecke  ist  die  Schraube  Ii  in  das  obere 
Zapfenende  eingesetzt,  und  durch  das  Herauf  oder  Hinunter 
schrauben  derselben  wird  die  OefTnung  bei  F  verkleinert  und 
vergrößert.  Die  Schraube  G  kann  durch  die  Platte  H  festgestellt 
werden.  Der  konische  Zapfen  wirkt  durch  sein  unteres  Knde, 
wie  ein  regulierbares  Ventil,  durch  welches  die  OefTnung  der  Rohre 
("  und  D  verändert  werden  kann.  Das  Drosselventil  berindet  sich 
bei  L 

l'm  die  erwünschte  Wirksamkeit  des  Apparates  herbei- 
zuführen, sind  zwei  Kinregutierungen  nötig.  Zu  allererst  muß  die 
Schraube  G  so  eingestellt  werden,  daß  der  Motor  genug  Brenn- 
stoff für  seine  normale  Tourenzahl  erhält:  schraubt  man  diese 
Schraube  völlig  hinunter,  so  daß  die  OefTnung  I*  völlig  geschlossen 
wird,  so  kann  kein  Benzin  die  Düse  passieren,  weil  die  Ansange- 
kraft im  Sehwimmerbehälter,  die  durch  Drehen  der  Anwerf  kurbcl 
hervorgerufen  wird,  der  in  dem  Gaszulührungsrohr  vorhandenen 
gleich  Ist.  Hierdurch  wird  die  Wirkungskrise  der  Rohre  C  und 
D  gekennzeichnet.  Die  zweite  Kmregulierung  besteht  in  der  Drehung 
des  konischen  Zapfens,  bis  die  größtmöglichste  Verkleinerung  der 
I  >effnung  des  Rohres  C  erreicht  wird,  indessen  darf  der  Zapfen 
nicht  über  einen  gewissen  Punkt  hinaus  gedieht  werden,  da  sonst 
Kehlrundungcn  bei  niedriger  Tourenzahl  eintreten.  Dieser  Punkt 
muß  durch  Ausprobieren  ermittelt  werden.  B. 

Postautomobilen  in  Paris. 

Die  Postverwaltung  hat  die  Ueferung  von  H.<  Kraftfahrzeugen 
für  den  Postdienst  in  Paris  ausgeschrieben,  von  denen  7i  in  den 
regulären  Dienst  eingestellt  werden  sollen,  während  10  nur  im 
Bedurft  falle  zur  Verwendung  gelangen  sollen.  Die  angeforderten 
Kraftfahrzeuge  gehören  .s  verschiedenen  Typen  an  und  sollen  ein 


Fassungsvermögen  von  2.  .»  und  4' s  Kubikmeter  erhalten.  Der 
Posldiensl  mit  diesen  Fahrzeugen  soll  am  1.  Oktober  190«  auf- 
genommen werden. 

Wettbewerb  fflr  Automobilomnibusse  in  Paris. 

Kine  Prüfung  von  Automobilomnibussen  soll  in  der  nächsten 
Zeit  in  Paris  abgehalten  werden;  der  Stadtrat  beabsichtigt  auf 
diese  Weise  festzustellen,  welcher  Typ  am  geeignetsten  für  den 
Straßenverkehr  in  Paris  ist.  weil  er  selbst  beabsichtigt,  nach  Ablauf 
der  gegenwärtig  bestehenden  Konzessionen  im  Jahre  1910  das 
Automobilomnibus-Kuhrwescn  in  eigene  Regie  zu  nehmen.  Die 
Kommission,  die  mit  der  Leitung  und  Durchführung  dieses  Wett- 
bewerbs beaultragl  werden  soll,  wird  sich  aus  Vertretern  der 
Pariser  Polizeipräfektur,  der  Präfektur  des  Departements  Seine, 
aus  Technikern.  Industriellen  und  Automobilhändlern  zusammen- 
setzen. Das  Reglement  dieses  Wettbewerbes  soll  in  der  nächsten 
Kommissionssitzung  beraten  werden. 

Die  Einweihung  der  ersten  französischen  Automobilllnie 
mit  Subvention  durch  Gemeinden. 

Vor  einigen  Tagen  hat  in  Gegenwart  des  Prufekteit  des 
Departements  Oise,  von  Senatoren  und  Deputierten  sowie  der 
Spitzen  der  Lokalbehorden  die  feierliche  Kinweihung  der  ersten 
Omnibuslinie,  die  von  der  Socicte  francaise  d' initiative  de  transports 
e'conomiques  par  automobiles  mit  l'ntcrstützung  der  Gemeinden 
zwischen  Meru  und  Vol- Dampiere  ins  Leben  gerufen  worden  ist, 
stattgefunden.  Die  Fahrzeuge,  die  auf  dieser  Linie  zur  Verwendung 
gelangen,  sind  Omnibusse  vom  l'yp  Darracu, Scrpollcl.  die  eine 
Strecke  von  Li  km  zu  durchfahren  haben.  Der  Preis  der  ge- 
samten Fahrt  stellt  sich  auf  1 .20  Franks  in  der  ersten  Klasse  und 
auf  O.XU  Franks  in  der  zweiten  Klasse.  Ks  ist  dies  die  erste 
Strecke,  die  mit  Hülfe  eines  von  den  an  der  Fahrstrecke  liegenden 
Gemeinde  und  dem  Departement  gewährten  Zuschusses  von  der 
genannten  Gesellschaft  ins  Leben  gerufen  worden  ist 

MotordreirSder  in  der  französischen  Armee. 

Das  Motordreirad  ist  seit  langer  Zeit  in  der  französischen 
Armee  im  tiebrauch  zur  Proviantversorgung  der  von  einzelnen 
Bataillonen  gestellten  Wachen.  So  ist  beispielsweise  in  Saint- 
Vaast-Ia-Hogue  schon  seit  Monaten  ein  Motordreirud  beim 
15.  Fußartillcriebataillon  im  Gebrauch,  das  den  Verkehr  und  die 
Proviantzufuhr  mit  der  9  Kilometer  vom  vorgenannten  Orte  ent- 
fernlliegenden  Batterie  von  Gremevillc  vermittelt.  Unter  dem 
Kommando  des  Oberst  Baelle  sind  bereits  im  Jahre  1903  i  Motor- 
räder zu  dem  eingangs  erwähnten  Zwecke  beim  39.  Iiifanteric 
regiment  in  Hauen  in  Dienst  gestellt  worden. 

Der  Preis  des  amerikanischen  Aßroclubs. 

Der  Aeroklub  von  Amerika  hat  für  Juli  I9UX  einen  großen 
Preis  von  HtXMKJO  M.  gestiftet,  der  nur  für  lenkbare  Aernplane 
und  Flugmaschinen  aller  Art.  die  schwerer  als  die  Luft  sind, 
offen  ist.  Als  Kntfemung  ist  die  Strecke  New-York  Chicago 
und  zurück,  im  ganzen  1X00  englische  Meilen  oder  2xSO  km  in 
Aussicht  genommen.  Die  Maximalzeit  innerhalb  der  diese  Strecke 
zurückgelegt  werden  muß.  ist  auf  6  Tage  festgesetzt,  wobei  die 
Aeronautcn  nicht  öfter  als  im  ganzen  zw.uuigmal  landen  dürfen.  Die 
Prüfung  ist  international.  Man  hofft,  daß  auch  die  bekannten 
europäischen  Acronauten  wie  Graf  de  la  Vaulx.  Santos  Dumont. 
Vuia.  Bellamy  usw.  sich  an  dieser  Prüfung  beteiligen  werden. 
In  erster  Linie  hofft  man  aber,  durch  die  Ausschreibung  dieses 
bedeutenden  Preises  die  Gebrüder  Wright  aus  ihrem  mystischen 
Dunkel  hcrvorzulockcn. 
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Die  deutschen  Handelskammern  und  die  Stellung 
des  /Witteleuropäischen  Motorwagen -Vereins  zur  Automobil» 

Haftpflicht-Gesetzgebung. 


Vor  etaiger  Zeil  hatte  der  M.  M.  V..  um  die  maugebeiiden 
wirtschaftlichen  Interessenvertretungen  lür  »eilte  Stellungnahme  Zu 
der  beabsichtigten Automohil  Haftpflichtgesetzgebung  zu  interessieren. 
Sämtlichen  deutsehen  Handelskammern  einen  Abdruck  seiner 
letzten  Kingabc  .>n  den  Reichstag  in  dieser  Kraue  uhersandt. 
Schon  in  früheren  Nummern  un»ercr  Zeitschrift  konnten  wir 
verschiedene  Zustimmungserklärungen  wiedergeben  und  vervoll- 
ständigen diese  im  Nachstehenden  durch  die  uns  inzwischen 
zugegangenen  Zuschriften. 

Zunächst  entnehmen   wir  dem  letzten  Sitzungsberichte  der 
Handelskammer    zu    Hannover    folgende    Ausführungen:  Die 
Kammer  hat  unterm  .'s.  Mai  V.  J.  an  den  Reichstag  eine  Hingabe,  be- 
tretlcr.d  Haftpflichtgesctz  Entwurf  lür  Automobile,  gerichtet,  welche 
infolge    der    am     13.   Dezember    eingetretenen   Aullosung  des 
Reichstags  nicht  mehr  zur  Hcralung  und  Reschlulifassung  gelangt 
und  deshalb  vom  Hircktor  des  Reichstages  zurückgesandt  worden 
ist.    Uer  Herr  Berichterstatter  ir.igt  den  Inhalt  und  die  Forderung 
dieser  Eingabe,  nochmals  zusammenfassend  vor  und  befürwortet, 
sie  demnächst    dem    neuen  Reichstag   wieder  einzureichen.  Er 
erwähnt  u.a.,  dal»  das  llaftpflichtprinzip  des  1  iesetzenlwurfs  dem 
bei    Bergwerken,  Eisenbahnen   usw.  geltenden  nachgebildet  ist. 
Nach    dem   gewöhnlichen  Hecht   muli  der  Klager.  wenn  er  einen 
Schaden   durch  Unvorsichtigkeit  eine»  anderen  erlitten  hat.  den 
Beweis    der  Schuld  des  anderen  beibringen,  dahingegen  werden 
die  genannten  betriebe  und   so  auch   der  Auti>mohilverkchr  für 
von  Natur  aus  so  gefährlich  angesehen,   daü  jeder  Schaden  der 
Gefährlichkeil  des  Betrieb«!  ohne  weiteres  beigemessen   wird,  es 
»ei  denn,   dal)  der  Schaden   durch  den  Beschädigten  selbst  ent- 
standen   ist   und   hierfür  der  Automobilist   den  Beweis  erbringt. 
Die  Bedeutung  der  ganzen  Frage  ist  für  die  Handelskammer  eine 
»ehr   grolle,    da    in  ihrem   Bezirk  wichtige   Hilfsindustrien  der 
Automobilindustric  und  auch  diese  seihst  betrieben  werden:  ferner 
zahlreiche  Geschäfte  für  ihre  Zwecke  Automobile  benutzen.  Der 
Berichterstatter  verweist  auf  eine  Hingabe  des  Mittel  europäischen 
Motorwagen-Vereins,   welche  darin  gipfelt,   dati  die  weitere 
Beratung    des    Automohilhaftpllicht  -  Gesetzes    so  lange  hinaus 
zuschieben   sei.   bis   das  Ergebnis   der   von   der  Reichsregierung 
veranstalteten  Enquete  über  den  Umfang  der  Unfälle  im  Autnmohil- 
verkehr   vorliegt.     Diesen   Antrag   hält    der   Berichterstatter  für 
durchaus   empfehlenswert  und  befürwortet   »eine  Annahme. 
Es  wird  den  Vorschlägen  des  Berichterstatters  entsprechend  he- 
»chlosscn. 

Die  Handelskammer  zu  Sagau  teilt  uns  mit:  „Die  Erörterung 
des  von  der  königlichen  Regierung  eingebrachten  Entwurfs  eines 
Automobil-Haftplliehtgcsetzes.  des  von  dem  kaiserlichen  Automobil 
Klub    aufgestellten  Gegen-t icsetzcntwurles  und   der  vom  Mittel- 
europäischen Motorwagen-Verein  in  der  Angelegenheit  ein- 
gereichten Eingaben   führte  die   Kammer  in   ihrer  Sitzung  vom 
27.  Februar  zu  der  Stellungnahme,    daü  die  weitere  Beratung 
eines  Automobil-Haltpllichtge»etze»  so  lange  hinauszuschieben  sei. 
bis  das  Ergebnis  der  von  der  Rcichsregicrung  veranstalteten  Enquete 
über  den  Umfang  der  Unfälle  im  Automobilverkehr  vorliege,  und 
die  Bildung  eines  Urteils  über   die  Wirkungen   der  am    1.  i'k- 
tober  v.  Js-  i"  Kraft  getretenen  Reichsverkehrsordnung  für  Kraft- 


fahrzeuge mitglich  sei.  Erheischt  auf  der  einen  Seile  die 
Sicherheit  des  Verkehrs  und  die  Sicherheit  des  Anspruchs  Ge- 
schädigter auf  Schadenersatz  den  erforderlichen  gesetzlichen 
Schutz,  so  verlangt  auf  der  anderen  Seite  die  weitere  Ausdehnung 
des  Gebrauch»  von  Kraftfahrzeugen  in  unserem  Wirtschaftsleben 
und  die  Entwicklung  unserer  Kraftwagen-Industrie,  daü  vor  Erlau 
eines  Ausnahmegesetze»,  wie  das  Automobilhaflpllichtgesetz  ein 
solches  ist.  die  sorgfaltigsten  Prüfungen  und  Erwägungen  angestellt 
werden.  Es  ist  daher  zu  fordern,  d.ili  vor  endgültiger  Stellung- 
nahme in  der  Angelegenheit  das  Ergebnis  der  Enquete  und  die 
Wirkung  der  Reiehsvcrkchrsordming  für  Kraftfahrzeuge  abgewartet 
werde." 

Eine  ähnliche  Nachricht  lieU  uns  die  Handelskammer  zu 
Hulberstadt  zugehen:  „Der  Mitteleuropäische  Motorwagen 
Verein  hat  uns  mittel»  Schreiben  vom  Id.  Januar  d.  J.  von 
seiner  Hingabe  au  den  Reichstag  in  Sachen  des  Automobil- Haft- 
pllichtgesetze»'  Kenntnis  gegeben.  Die  Handelskammer  hat  in 
ihrer  Sitzung  vom  29.  Januar  er.  hierzu  Stellung  genommen.  Sie 
geht  dahin,  dati  eine  Wiederaufnahme  der  Gesctzesvorl.ige  erst 
dann  erfolgen  möge,  wenn  die  angekündigten  allgemeinen 
statistischen  Erhebungen  über  die  Verkehrssicherheit  auf  den 
öffentlichen  StralJen  objektive  Grundlagen  ftlr  ein  solches  Gesetz 
geschaffen  hätten." 

Ein  Zuslimmungsschreihen  der  Handelskammer  zu  Nord- 
hausen lautet:  „Wir  erlauben  uns  Ihnen  ergehenst  mitzuteilen, 
dall  wir  uns  Ihre  in  der  Eingabe  niedergelegten  Ausführungen  zu 
eigen  gemacht,  im  besonderen  dafür  einzutreten  beschlossen  haben. 
datS  die  weitere  Beratung  sn  lange  hinauszuschieben  ist,  bis  das 
Ergebnis  der  von  der  Reichsregierung  veranstalteten  Enquete  über 
den  Umfang  der  Unfälle  im  Automohilverkehre  vorliegt. - 

Die  Grouherzoglichc  Handelskammer  zu  Friedberg  benach- 
richtigt uns:  „Wir  beehren  uns  Ihnen  mitzuteilen,  dati  wir  uns 
In  unserer  Sitzung  vom  15.  März  Ihrem  Antrage  bezüglich  Ent- 
wurf eines  Automobilhaftpflicht-Gesetzes  einstimmig  angeschlossen 
haben." 

Die  Handelskammer  zu  Wesel  legte  ihre  Stellungnahme  in 
folgendem  Beschlüsse  nieder:  »Der  Kaiserliche  Automnhil-Klub  in 
Berlin  übersandte  Abdruck  seiner  Hingabe  an  den  Reichstag 
betreffend  den  Entwurf  eines  Automohil-Haftpllichtgesetzcs  und 
bat  die  Handelskammer,  zu  dem  in  der  Eingabe  enthaltenen 
Gegcnenlwurfc  Stellung  zu  nehmen.  Der  Berichterstatter.  Herr 
Lehmann,  Emmerich  beantragt,  von  einer  Stellungnahme  zu 
dieser  Krage  so  lange  Abstand  zu  nehmen,  bis  das  Ergebnis  der 
von  der  Regierung  veranstalteten  statistischen  Feststellung  ober 
den  Umfang  der  Unfälle  im  Automobilverkehr  vorliege.  Die  Ver- 
sammlung beschlol»  dementsprechend." 

Die  Handelskammer  zu  Graudenz  vertrat  in  der  letzten 
Sitzung  die  Ansicht.  _daü  es  geboten  sei.  die  weitere  Beratung 
des  Autoinobil-Haftpflicht-Gesetzes  solange  hinauszuschieben,  bis 
das  Ergebnis  der  von  der  Reichsregierung  veranstalteten  Enquete 
üher  den  Umfang  der  Unfälle  im  Automobilverkelire  vorliegt". 

Endlich  werden  wir  in  Kenntnis  gesetzt  von  lulgender 
Resolution  der  Handelskammer  zu  Nürnberg:  „Die  Handel» 
und  Gcwerbekammer  für  Mittclfrunken  spricht  sich  in  der  Frage 
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des  Automuhilhaftpflichl-Gcsetze»  gegen  Jie  harten  Bestimmungen 
des  Regierungsentwurfs  aus  und  empfiehlt  den  Gesetzentwurf  des 
Kaiserlichen  Automobilklubs,  Jessen  grundsätzliche  Bestimmungen 
den  gleichen  Zweck  verfolgen,  ohne  die  Automohilläbrikcn  und 
ihre  Nebenindustrien  allzuschwer  zu  beeinträchtigen.  Sie  erwartet 
dabei,  daß  die  weiteren  Heratungen  auf  statistischer  Grundlage 
geführt  werden   und  daü  durch  Festsetzung  von  Höchstsummen 


für  Personen-  und  Sachschäden  eine  Haftpllichtversicherung 
ermöglicht  wird.* 

Man  ersieht   hieraus,  dal!  die  Anschauungen    des  Mittel 


europäischen  Motorwagen- Vereins  übe 


Lebensfrage  für  die 


deutsche  Automobilindustrie  immer  mehr  Verteidiger  bei  den  ge- 
setzlichen Industrie-  und  Handelsvertretungen  Deutschlands 
linden. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


'?  lieber  die  Laße  der  Automobil-Industrie  berichtet 

die  Handelskammer  zu  Frankfurt  a.  M.  bezüglich  des  letzten 
Jahres:  In  Motorrädern  ist  ein  erheblicher  Rückgang  zu  ver- 
verzeichnen; Krsatz  hierfür  verspricht  Jie  Aufnahme  der  Klein- 
Autos,  mit  geringeren  Pferdestärken  deren  Fabrikation  als  I-,  2- 
und  4-ZyliiiJer-\Vagen  von  den  meisten  Fabriken jetzt aufgenommen 
wurde.  Da  die  Betriebssicherheit  dieser  Autos  eine  ebenso  grolle 
'st  und  der  Anschaffungspreis,  sowie  Jie  Betriebskosten,  speziell 
der  Verbrauch  an  Benzin  und  Pneumatiks,  ganz  heJeutenJ  hinter 
Jen  anderen  bleiben,  so  ist  hierin  auf  eine  groUcre  Nachfrage  zu 
rechnen.  In  einem  gleichen  Berichte  der  Handelskammer  zu 
Köln  hciUt  es.  Die  Nachfrage  nach  elektrischen  und  Benzin- 
Motorwagen  war  recht  gut.  alle  Fabriken  waren  ausreichend  be- 
schäftigt. AuUer  grollen  Luxuswagen  fanden  auch  kleinere  Motor 
wagen  von  <<  In  III*,  piten  Absatz,  da  Jiese  bei  dem  nieJrtgen 
Anschaffungspreise  für  geschäftliche  Zwecke  mit  F.rfolg  Verwendung 
linden  können. 


Zollfreier  Veredelungsverkehr  für  auslandische 
Chassis.  Von  einer  oldenburgiscb.cn  Wagcnfabrik  ist  die  Zu- 
lassung des  zollfreien  Vcrcdelungsverkchrs  lür  ausländische  t  hassis 
i  l'nterwager»  mit  eingebautem  Motor i  beantragt  worden.  Die 
Handelskammer  für  das  Herzogtum  i  ildenburg  hat  aus  diesem 
AnlaU  die  Frankfurter  Kammer  um  eine  gutachtliche  AeuUerung 
ersucht,  oh  für  die  im  dortigen  Kammerbezirk  belegenen  Automobil- 
labriken  durch  die  Zulassung  einer  derartigen  Zollvergünstigung 
eine  Benachteiligung  zu  befürchten  sei.  Die  Handelskammer  zu 
Frankfurt  a.  M.  hat  die  Gutachten  der  am  dortigen  Platze  an- 
sässigen, an  Jer  Zulassung  eines  solchen  Veredelungsverkehrs 
interessierten  Automobil-  und  Karosseriefabrikanten,  sowie  der 
Automohilhiindler  eingeholt  und  hierauf  der  vorgenannten  Handels- 
kammer folgendes  erwidert:  Ein  Teil  der  Interessenten  befürchtet. 

Bestehen  eines  Handclsgebrauchcs,  wonach  Acetylen- 
fahrradlaternen  vom  Händler  keiner  Brennprobe  unter- 
zogen werden  dürfen.  Auf  eine  Anfrage  des  Amtsgerichts  zu 
Magdeburg:  .Ist  es  im  Handelsverkehr  üblich,  daü  Acctylcnf.ihrrad- 
ktternen  vom  Händler,  der  sie  zum  Weiterverkaufe  bezieht,  zur 
Probe  in  Gebrauch  genommen  werden,  obwohl  selbst  nach  nur 
einmaliger  Füllung  und  Verbrennung  Spuren  des  Gebrauches 
zurückbleiben,  so  Jali  Jie  Laternen  nicht  mehr  neu  zu  sein  scheinen  ?" 
ist  seitens  Jer  dortigen  HanJelskammer  geantwortet  worJen;  .Es 
ist  nicht  üblich.  daü  AcetylenlahrraJIaternen  vom  HänJIer.  der 
sie  zum  Weiterverkaufe  bezieht,  zur  Probe  in  Gebrauch  genommen 
wer  Jen." 

Internationale  Automobil-Ausstellung  in  Madrid.  Der 

Präsident  der  Ausstellongskommission  ist  Graf  von  Pcftalver.  ein 
eifriger  Liebhaber  Jes  Automobilsports.  Kr  ist  zu  jeder  Aus- 
kunftertetlung  gern  bereit.  Seine  Adresse  ist:  Scfior  Presidente 
de  la  Comision  Orgauizadora  de  la  la  Exposition  International  Je! 


Automohilismo  etc..  MaJrid.  (  alle  Alexia  No.  70.  Jie  Adresse 
für  Telegramme:  ..race". 

Die  Ausstellung  dürfte  vielleicht  nicht  den  Umfang  ähnlicher 
Veranstaltungen  im  Auslande  erreichen,  und  es  ist  auch  fraglich, 
ob  ein  reger  Besuch  aus  den  Provinzen  zu  erwarten  steht. 

Wenn  auch  an  einigen  Plätzen  des  Königreichs  Omnibus 
Verbindungen  mittels  Automobil  bestehen,  so  gibt  es  Joch  noch 
fast  keine  Automobillastwagen.  In  Madrid  hesitzt  die  Königliche 
Holverwaltung  einige  der  letzteren  und  soll  kurzlich  Neu- 
bestellungen davon  gemacht  haben. 

Es  kann  wohl  gesagt  werden,  daü  in  Spanien  Automobilen 
noch  durchweg  l.uxusgegenstände  sind.  Der  hohen  Gehälter  Jer 
Chauffeure  und  Jes  beträchtlichen  Preises  Jes  I  leizmaterials  wegen 
werden  sie  Jies  wohl  zunächst  auch  noch  bleiben. 

Die  Ausstellung  wirJ  sich  vermutlich  vorwiegenJ  Jen 
Madrider  Verhältnissen  anpassen.  MaJriJ  eignet  sich  seiner 
Terrain-  unJ  Pllasterungsverhältnisse  halber  nur  für  Kraftwagen 
bester  Oualität.  Ks  dürlte  sich  Jäher  wohl  empfehlen.  Jcutschcr- 
scits  Jie  Ausstellung  nur  mit  Jen  luxuriösesten  Privatwagen  und 
Jen  besten,  besonJers  für  schlechte  Strallenverhaltnisse  geeigneten 
Lastwagen  zu  beschicken. 

'?  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  Jen  Monaten  Januar  und  Februar  1907,  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgender- 
maßen: 

Einfuhr: 

1907  1906  191)5 

1.  Automobilen  in  dz    .  1017  9X0  7.50 

im  Werte  von  Frs.      1  *H  7  <MMj         'IXOOOO  7.5000O 

2.  MotorräJcr  und  Teile 

in  dz   i  7 

im  Werte  von  Frs.  4ikki  8000 
Ausfuhr: 

1.  Automobilen  in  dz    .  22  724  22  4x4           11  395 

im  Werte  von  Frs.  _V  7:>4  fKX>  JJ  4X4  000  11. 595  (Ml 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz  ...    .  151  410  213 

im]  Werte  von  Frs.  ll.fOofl  .507  000          1dl  000 

Automobilexport  nach  den  britischen  Kolonien.  Nach 
einer  Mitteilung  des  österreichisch-ungarischen  Generalkonsulates 
in  London  wird  der  Aufschwung  Jer  englischen  Motorwagen- 
inJustric  (es  vvurjen  im  Jahre  190t  X  500  000  £  in  Motorwagen 
vinJ  verwandten  Unternehmungen  investiert,  während  der  Gesamt- 
wert der  verkauften  Wagen  ca.  .5  500  000  1:  betrug!  eine  weitere 
Anregung  in  der  Nachfrage  finden,  welche  sich  in  Südafrika. 
Indien  unJ  Australien  fühlbar  macht.  Im  Jahre  I9üb  wurden 
Automobile  im  Werte  von  44  <H  K)  £  nach  Südafrika  exportiert,  und  die 
Nachfrage  dauert  noch  immer  an.  Die  Motorwagen  müssen  den  be- 
sonderen Verhältnissen  der  Kommunikationen  SuJafrikasentsprechend 
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K*b*Ul  sein,  nämlich  mit  ausnahmsweise  hohem  Korper  IffldbCI  ler* 

starken  Federt».  In  Indien  ist  behufs  Kinfuh  mng  von  Motorwagen 
ttir  Passagiere  und  für  Krachten  eine  Motor  t  ompany  Limited  mit 
einem  Kapitale  von  B0000  4  gegründet  worJen.  Aehnhch  macht 
«ich  eine  Nachfrage  nach  l'elrol  koad  Tractors  und  Mot<ir 
Wanonettcs  für  Australien  und  Japan  fnhlhar. 

{*  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  im  Jahre  1106.  verglichen  mit  dem 
Vorjahre,  zeigt  folgendes  Mild: 

Hinfuhr: 

pnir.  I905 

Automohilen                                     I        hw  4',<>  hw 

int  Werte  von      ....    44|6>H.S  :  I  St, (.4*0  $ 

Automobile  Meile  im  Werte  vini       4''4  IM)  .  I  Jf>057  . 

Ausfuhr: 
Automobilen    und   deren  Teile 

im  Werte  von  4  4t>'i  IM  i  2  WS  653  $ 

Davor»  giniren  nach 

<  •  mUbrilamiicn       .    .     I  l.i.s  ;.,4  .  7<>7  IH?  „ 

V'rankreich    ....      iMt  -7.»  .  260  70.S  . 

Deutschland  ....       I33  ?M  .  M>5  457  . 

Italien                               _'?[  Üb  .  I63  ')'iH  „ 

Anderes  Kuropa     .    .      2I4IIV.  240379  „ 

Itrit.  Nordamerika  .    .      s;s  sxj  .  537  5XS  , 

Mexiko                        7I7  5.M.  1*2453, 

Westindien    ....      .?+o '»su  _  IsIXs'i  . 

Südamerika  ....       Im.  sI4  .  60419  - 


Itrit.  Ostindien  . 
Hrit.  Australien  , 
Anderes  Asien  . 
Afrika  .... 
Anderen  Ländern 


Hill  t 
I " J  MW  . 
7«»54J  . 
16  100  || 
ICMM.K  , 


.11  75«  f 
1200X3  . 
6.1  577  . 
39  388  . 
12034  . 


Besonders   intiU  hierbei  auffallen  der  bedeutende  Anwachs 
der  Ausfuhr  nach  Mexiko.  WeslinJien  und  Südamerika. 

Einrichtung  einer  Automobilverbindung  für  Güter- 
verkehr in  Bulgarien.  Zwischen  der  Hahnstatinn  Kadomir  und 
der  Stadt  Duhnitza  ist  von  der  kürzlich  Begründelen  .Bulgarischen 
Automobil-Kommanditgesellschaft.  Sofia"  I  Bureaus  in  Kadomir  und 
Dubnitz.!)  eine  Automobilvcrbindung  für  Güterverkehr  eingerichtet 
Worden,  Nach  einem  Prospekt  der  genannten  GdcMtchifl  hat 
letztere  auf  Jener  Strecke  Uslautomohile  von  MX»)  kg  Tragfähigkeit 
in  Dienst  gestellt.  Die  Fahrzeuge  haben  die  Aufgabe,  vom 
Bahnhof  Kadomir  aus  den  an  der  Strecke  bis  Duhnitza  gelegenen 
Ortschaften  die  für  sie  bestimmten  Waren  zuzuführen  und  den 
Transport  des  durch  die  Ausforstung  der  Wälder  des  Kilo-<  ichirges 
gewonnenen  Holzes  von  Duhnitza  aus  zu  bewerkstelligen, 
tiafl  durch  die  Zulassung  eines  zollfreien  Vcrcdelungsvcrkchrs  für 
ausländische  •  hassis  die  inländische  Automobil  Industrie  geschädigt 
wurde,  weil  ihr  Kxporj  darunter  leiden  würde.  Dies  sei  um  so  weiliger 
der  Kntwickltutg  der  Automobil-Industrie  dienlich,  als  sie  hcreitsdurch 
die  geringen  deutschen  Kmluhrzolle  dem  Auslande  gegenüber,  das 
höhere  Kingangs/ollc  Von  Automobilen  erhebe,  benachteiligt  sei. 
her  groliere  Teil  der  befragten  Kinnen,  darunter  die  bedeutendste 
AuloiiHinilfahrik  am  Platze,  hat  sich  dagegen  lür  die  Zulassung 
des  in  Rede  stehenden  Veredelungsverkehrs  ausgesprochen. 


Keiseverkehr. 


Oer  Automobilverkehr  Ober  den  großen  St.  Bernhard. 

Noch  ist  es  den  Automobilisten  nicht  gestaltet,  mit  ihren  Fahrzeugen 
den  gioßcn  St,  Bernhard  zu  passieien,  indessen  ist  neuetdings  eine  hin 
riclilung  getroffen,  die  Uber  kurz  oder  lang  lic  Freigabe  des  Passes  für 
Automobile  zur  Folge  haben  wird.  Im  das  Hospiz  de*  großen  St.  Bern- 
hard aal  einer  Höhe  von  ■  lugt,  war  dir  Verproviantierung  desselben 
aus  der  Ebene  mit  nicht  geringen  Schwierigkeiten  verknüpft.  Deshalb  bcan- 
tragte.als  der  AutomoLulismus  sieh  immer  mehr ausdehnte,  die  Hospizvci  wal- 
tung.  daß  ihr  die  lleranichaflung  der  nftligen  Lebensmittel  pp.  mittel» 
Kraftwagen  gestattet  wQrdc.  Der  Antrag  wurde  damals  rundweg  ab- 
gelehnt, ut  jetzt  aber,  nachdem  er  neuerdings  Wiedel  eingebracht  ist, 
genehmigt  wurden,  allerdings  tinter  einet  vorläufig  wohl  einzig  ■  I  i -lehen- 
dtn  Bedingung.  Die  dcsfallsige  Vctfligung  lautet  nämlich:  .Der  Verkehr 
automobiler  Lastwagen  wild  auf  der  Straße  zum  großen  St.  Bcrnhaid 
gestattet  unter  der  Bedingung.  daO  vor  jeden  Wagen  ein  Pferd  geht, 
damit  die  andern  Pferde  und  Maultiere  nicht  ersrhrrckra,  wenn  SM  ein 
pferdeloses  Fahrzeug  ankommen  sehen."  Jedenfalls  ist  es  ein  l'nikum, 
daß  ein  Pierd  gleichsam  als  Fahieilaubmsstkcin  fltr  ein  Automobil 
dient. 

L'ie  Straßenvezhaltnissc  hinauf  zum  ginUen  St.  Beinhard  haben  den 
Frsatz  des  tierischen  Zuge«  duich  den  mechanisch,  n  allerdings  sehr 
wünschenswert  gemacht.  Die  Entfernung  von  Maitignv  bis  zum  Hospiz 
beträgt  46.31«  km.  die  allerdings  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  eine  gut 
befahrbare  Suaße  darstellen.  Dieselbe  kann  in  dtei  verschiedene 
Strecken,  je  nach  ihrer  Steilheit,  geteilt  werden,  und  das  geschah  auch 
in  sofern,  als  sich  die  Belastung  der  pferdebespannten  Fahrzeuge  natur- 
gemäß nach  ihr  richten  mutlte.  Aber  diese  (  nterschicde  in  den  Stei- 
gungen machten  sieh  auch  beim  Transport  mittels  Automobilen  geltend, 
so  dal)  der  ganze  Verkehr  sich  zuerst  sehr  umständlich  und  dabei  kost- 
spielig gestaltete. 

Es  ergaben  sich  nämlich  folgende  Stufen. 

Der  eiste  Teil  der  Straße  von  Maitignv  bis  Orsü-rcs  ist  .M.jn.hi 
lang,  er  hat  eine  durchschnittliche  Steigung  von  i  pCt,  so  daU  der  Last- 
wagen  mit  5  Tonnen,  befrachtet  werden  konnte. 

Der  «weite  Teil  von  Orsiercs  bis  zum  Gasthausc  von  Proz,  ist 
19  km  lang,  hat  eine  mittlere  Steigung  von  5  pCt.,  so  daß  man  die  Be- 
lastung aut  3  Tonnen  verminderte. 

Der  dritte  Teil  der  Straße  endlich  von  Gastaasse  von  Fror  bis 
tum    Hospu   beträgt  6  km,  hat  aber  eine  Steigung  von  11  pCt  Die 


Ladung  bctiug  hier  nur  •  Tonnen,  aber  das  nicht  allein  mit  Rücksicht 
auf  die  Steilheit  dci  Stialle,  tondern  auch  weil  in  dieser  Hohe,  nämlich 
von  1800  bis  -'47-'  m  die  Luftvcrdflnnung  einen  bedeotenden  I  lnllull 
auf  den  Motor  ausübt,  dergestalt,  daß  die  von  ihm  entwickelte  Arbeit 
in  picht  geungem  MaUe  virrr.indcrl  wird 

Wegen  des  notwendigen  Wechsels  der  Ladungen  inlolge  des 
Sil  a  ßc  npi  ofils  hatte  man  zucist  Relais  gelegt  und  beföileüe  auf  jeda-r 
der  drei  verschiedenen  Abteilungen  der  Straße  nur  das,  was  der  Last- 
wagen schleppen  konnte,  abet  das  mein  fache  Umladen  und  die  Zahl  der 
Fahrten,  die  ins  Werk  gesetzt  werden  mußten,  bis  man  endlich  das  ganze 
zu  transpottierendc  Gewicht  zum  lluspiz  lunaufbefürdeit  hatte,  nahm 
sehr  viel  Zeit  in  Anspruch,  un d  erhöhte  die  Kosten  ganz  gewaltig.  Man 
i:l  deshalb  sehr  zufrieden,  daß  es  der  Firma  Dufaur  in  Nyon  gelungen 
ist,  einen  Lastwagen  zu  konstruieren,  der  mit  einer  Ladung  von  J  Tonnen 
von  Maitignv  aus  glatt  bis  zum  Hospiz  htn.iullährt,  also  auch  die  dritte, 
steilste  Abteilung  der  Straße  einwandfrei  Qbetwindct. 

Was  aber  bei  dem  Automobiltransport  gegenüber  dem  Pfeide- 
transpoit  für  eine  Fasparnis  an  Zeit  und  Kost<n  herausspringt,  ergiebt 
sich,  wenn  man  bedenkt,  daß,  um  5  Tonnen  Waien  an  einem  Tage  von 
Maitignv  bis  zum  Hospiz  zu  belordein.  nicht  weniger  als  1.'  bis  14 
Pferde  mit  den  entspiechenden  l.cnlen  nötig  gewesen  wären. 

Die  Vorseht ifl,  ein  Pferd  vor  jedem  Automobil  marschieren  zu 
lassen,  erwies  sich  als  notwendig,  weil  die  Maultiere  der  Bauern  in  der 
Tat  in  gclühilifbcr  Weise  vor  den  Ktaftwagni  scheuten.  1  <a  nun  aber 
die  Saumtiere,  die  den  Weg  über  den  großen  St.  Betohaid  machen,  im 
Großen  un<;  Ganzen  immer  dieselben  sind,  so  ist  es  nicht  zu  vcrwun-lern, 
daß  sich  ilue  Scheu  vor  den  ftemdai  Ilgen  Ka  tu  zeugen  immer  mehr  ver- 
liert und  man  kann  wohl  damit  rechnen,  daß  Uber  kurz  oder  lang  das 
vor  aufgeloht  te  Pferd,  das  einigermaßen  an  den  Mann  rr.ü  der  tuten 
Fahne,  ■ler  vor  gar  nicht  allzu  langet  Zeil  in  Fngiand  auf  ebener  Straße 
vor  jedem  mechanisch  bewegten  F'lhtzcug  voigesciu ictien  war,  ver- 
schwinden wird.  Dann  wird  auch  die  Zeit  nicht  mehr  fem  sein,  »••:  .* 
Sliaße  Ober  diesen  Pafl  auch  dem  internationalen  Automobilverkehr 
geöffnet  werden  wird. 

l'ebrigens  ist  vorläufig  ;as  Hospiz  vom  ü.milen  St.  Bernhard  das 
einzige,  dem  mit  UUcksiehl  auf  seine  Figenscbalt  als  Lnterkunitstaum 
und  Heiberge  für  Reisende  ein  deiaingit  liansport  behufs  Figänzung 
seiner  Lebensmittel  and  sonstigen  Vcrijte  gas) Uttel  «orden  ist. 
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Internationale  Prüfungsfahrt  für  leichte  Wagen. 


Wim  -Scmmcring  l.eoben  Klagcnfurl  —  1  nlcrdrauburg  —  Graz  —  Sem 
mering.  iutuck  nach  Wien  am  .•.».,  und  Mai  |<X>7. 
l>er  ( 'esterreich isc he  Automobil- K  lub  veranstaltet  am  24., 
35.  und  -  >.  Mai  t'/i>7  eine  internationale  Prulungsfahrl  dir  leichte 
Tourenwagen  Uber  eine  Stricke  von  tirki  715  km,  zu  fahieu  auf  der 
Rrichsstraße  von  Wien  über  Lechen.  Klagcnfutt,  Graz,  nach  Wien 
zurück. 

Zur  Teilnahm»  sind  nur  Wagen  marktgängige:  Type  mit  F/vplosions- 
motoren  beuchtet,  und  zwar:  1.  Kategorie.  Wagen  mit  riar*.  lindrigcm 
Motor  bis  1-5  Liter  Zylmderinh  all.  .•.  Kateg  orie.  Wagen  mit  zwei- 
zvlindrigcm  Motot  bi>  2.5  Liter  Zylinder inhall.  .1.  Kategorie.  Wagen 
mit  vierzylindrigem  Motor  bis  .'-r>  Liier  Inhalt  all<-r  vier  Zylinder. 

Wagen  mit  luftgekühltem  Zweizylindermotor  bis  zusammen 
1,5  Liter  Zylinderinhatt  zählen  in  die  erste  Kategorie. 

Iiie  Wagen  müssen  touicnm  1  big  ausgelotet  und  mit  einet  voll- 
»tandigen  zwei  »der  mehrsitzigen  bei|uemcn  Tourcnkarosscric.  mit  4  Kot 
flügcln.  i  Laternen.  -•  liremsen.  ltcrgsicherung  und  Auspultlopf  au-gcslattel 
sein.  Kinn  lindr ige  Wagen  haben  mit  zwei,  zwcizylindi  ige  Wagen  mit 
drei  und  vierzylindrige  Wagen  mit  vier  l'ersi.nen  besetzt  zu  sein. 
Kvcnluell  Ballast. 

Die  Prtlfungsfahrl  rindet  an  drei  Fahl  tagen  »Litt,  und  zwar 

1.  Tag,  24  Mai  I90J:  Wien— KlagenfuiL 

2.  Tag,  .'5.  Mai  190*:  Klagenfurt  Graz, 

3.  Tag.  2')  M.11  I90f:  Graz— Wien. 

AuBeidem  rcrliillt  jede  dieser  Strecken  in  mehrere  Teilstrerken, 
die  für  die  Berechnung  dei  von  jedem  Teilnehmer  iclbstgcwähltcn 
Dui  chschnittsgcsch  wind  igkeit  der  einzelnen  Wagen  matlgi  hend  sind. 

Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  (Iii  die  gesamte  Stnckc  darf  tili 
emii  lindrigc  Maschinen  nicht  weniger  als  2}  km,  ihr  iwcizyliodrigc 
Maschinen  nieht  weniger  al»  ."H  km,  und  (or  vierzylindrige  M.i  chinen 
nicht  weniger  als  .iO  km  pro  Munde  betngen. 

Die  Ijgeboissc  der  I  »rlifungsfahn  werden  durch  eine  Punktwertung 
ermittelt,  für  welche  einci'cits  die  Rege  Im  i  Ü  ig  kc  i  t  de»  Betriebes, 
andererseits  die  Geschwindigkeit  auf  mehieren  Teilstrecken  von  1  bis 
10  km  Lange  roallgcbend  ist.  Aulicrdcm  findet  eine  von  dicsci  Wertung 
getrennte  Prüfung  der  verwendeten  Bereifung  statt. 

Die  Klassifizierung  der  teilnehmen  den  Wagen  erfolgt  durch 
Addition  der  in  den  einzel  nen  K  on  trollen  und  hei  rtcnGl  hwindigkcits- 
Prüfungen  erhaltenen  I'  inalisalionen. 


Fftr  jede  Minute  Mehr  •  oder  Mindcrzeitverbraurh.  als  sich  nach 
der  angemeldeten  Durchschnittsgeschwindigkeit  in  jeder  Teilstrecke  ergibt, 
wird  eine  Ponalisation  gegibcn,  und  zwar  für  jede  Minute  ein  Punkt. 
Zeitiniervalle  unter  3  Minuten  zahlen  nicht,  solche  Uber  3  Minuten 
werden  pönalisiert,   10  Sekunden  und  mehr  gelten  als  volle  Minute. 

Hei  den  S>  ItnelligkeitsprüfiiDgcn  wird  folgende  Berechnung  der 
Bewertung  zugrunde  gelegt: 

Fahrzeit  in  Sekunden 
1'jO  x  angemeldete    I  lurchschnitt-gcsenwindigkeil  aller   Teilstrecken- in 
Kilometern. 

Sckundenbru'  htcile  werten  nicht  berücksichtigt.  Der  Beste  ist  der, 
welcher  die  niedrigste  Punktzahl  erreicht. 

Die  Klassifizierung  der  Wagcnbereifung  erfolgt  durch 
Messung  des  cor  und  nach  der  Fahrt  in  den  vier  Luft.chl.uchen  vor- 
handenen Druckes  in  Zehntel  Atn-.c15ph.1ren. 

Kventurll  wahrend  der  Fahrt  ausgc  wechselte  oder  leparierte 
Schlauche  werden  mit  o  Punkten  eingesetzt. 

Die  llecveitung  erfolgt  unter  Berücksichtigung  des  Wagengewichles 
und  der  Dimensionier ung  der  Bereifung  durch  folgende  Berechnung: 

Atmosphärenanzahl  vor       Produkt   der  Manlcldrmension 
,.    . ,    , ,  der  Fahrt  in  cm 

Punktzahl  -—   |   -  V     

Atmusph  nenanzahlnacb  Wagengewicht 
der  Fallit 

Preise. 

A.  Für  die  Pr 0 fu ngsfahr t. 

1,  Preis  600  K.  -\  Preis  4'>j  K,  3.  Preis  3.0  K,  4  Preis  yy>  K 
fOr  jede  einzelne  Kategorie. 

Jedem  Teilnehmer,  der  die  Fahrt  oilnungsmäflig  beendet,  gebührt 

ein  Diplom. 

B.  Kur  die  Her  c  i  f  u  n^'f  k  on  k  ur  r  en  J. 
1.  Preis  f<»i  K.  2   Preis  .51  r.  K,  3.  Preis  200  K. 
Iii«  tu  7  Staitenden  2  Preise,  und  zwar 
1    Preis  310  K,  2    Preis  .'..1  K. 
Alle  Preise  werden  in  Bargeld  gegeben. 

Das  Ncnnung^geM,  zugleich  Reugeld  für  die  Wagcnkonkuticnz 
betiägt  pio  Wagen  15"K,  für  die  Bc-rcifuiigskonkurrenz  pro  Wagen  ICO K . 

Nennungssi hlutt  M,  Mai  tix>7,  abends  o  Uhr,  beim  General- 
Sekretariate  des  <  »csterreiehisi  hen  Au to rooh il  -K lub,  Wien  I 
K  ärntnerrmg  Jo, 


/Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Rud.  Falk,  Fabrikbesitzer,  Berlin 
Grosse  Berliner  Strassenbahn,  Berlin. 
Paul  Heinz«,  Diahtzaunfabtik,  Berlin. 
F.  Eugen  Kelch,  I'i  ivatier,  Charlotte 
Herrn.  KMtg.  Kaufniann.  Dssruig. 
Carl  Pressmann,  Fabrikant,  Berlin 
Dr.  Max  Beichenhelm,  Arzt, 
Ludwig  Slodte.  Kaufmann, 
Carl  Tiedemenn,  Kaulmann, 
Carl  Wenerty,  Fabrikant, 
Oscar  Wippermann,  Fabrikant.  Kalk. 

Zlrlnger,  Direktor  d.  Tiefbau  und  Kälteindustrie,  A.-G.,  Nordhaueen. 


Ne 


Kid 


Elektrizitata- 
Dr.  Armand  Becker,  Fabrikbesitzer, 
Cabr  Böhler  &  Co..  A  G  ,  Berlin. 
Julius  Breiholz   I  lotclhcMt/e  i .  Bad  Elster. 
Leopold  Friedeberrjer.  Fabi  lUicsitzer, 
Or.  med.  Carl  Hellner,  Ax>1,  Berlin. 
Low,  M  uineingi  nieur.  Flensburg. 
Wilhelm  Peter*.  Architekt,  Treptow. 
Paul  Sehelbe,  Fabrikdirektor,  Klelau. 
Peler  Schlumberger,  Fabrikant, 
B.  Thiem,  Reiiticr,  Strattburg. 
Friedrich  Wrgener.  Rentier, 


•|  Hekannlge^eben  gemalt  jf  B  der 


dir  den  Fall  elw.lger 


bayerischer  Motorwagen-Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


1.  Vorsitzender:  Herr  F.  II,  Jungwirth. 

2.  Vorsitzender.  Herr  Fabrikbesitzer  Ftiedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Kaah. 

I.  Beisitzer :  Herr  Kämmerer  und  Obel  >t  z.  D.  Freiherr  von  Rotcnhan. 


j.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal:  Restaurart  Hauerngirgl,  I.Stork. 
\  ercinsabend  :  Jeden  Dienstag 


(Magdeburger  Automobil* Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender    Herr  Vizekonsul  Richard  Fis.her. 
Schriftführer:  Heir  Kaufmann  C  Dictlein. 

Stellvertreter  di  »selben    Herr  Kaufmann  II.  Hrehmer,  Helmstedt. 


Kassier  er:  Heu  Dr.  Phul 

Verein-sloka!  ist  das  Hotel  Sladt  Prag. 
Zu- iinn'.enküriflc  dorlselbst  Donnerstags. 
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Ausstellungsvvesen. 


Zweite  Bremer  Kraftfahrzeug-Ausstellung  1907  (8.  bis 
15.  Mal).  Dem  Khrcnausschuß  für  <lic  Au-.tcllung  sind  ferner  noch 
bcigs-treteu  die  Herren  Konsul  Georg  W.  W.il|cn,  bekannllieb  Besitzer 
1er  X.ivahoe,  ond  seine  Gemahlin ;  Theodor  BGeMiag,  i.  Vorsitzender  de» 
Deutschen  Radfahrer  Bundes  (Fsscn-Ruhri.  < »bcrslabsarzt  Dr.  \  arcnh'.rst; 
Fabrikbesitzer  Bestenbostel.  Die  Liste  der  Aussteller  iH  bereits  fettig 
gestellt  und  bekannt  gegeben  worden.  Ein  kurier  Nachtrag  wird  Lndc 
April  erscheinen.  Iiie  Bestimmungen  Ihr  die  ZuverUs-igkeits'ahtt.  den 
Blumen- Preis- KoTM  und  die  Motorbootrennen  sind  zum  Versand  gebracht 
worden.  Interessenten  belieben  ihre  Adresse  dem  Sekretariat,  lluttiltet- 
>lraüc  J8.  aufzugeben. 

Pariser    Salon   WO«.    Ztu  Feier    ihres   Dezenniums   wir  I  die 
all;  ihrliche    internationale   Autorr-obil- Ausstellung    in   Paris    in  diesem 
Jahre    bereits  am  12.  November  eröffne!  weiden  und  bis  lum  1.  De- 
zember dauern.    Programme  der  Ausstellung  Heben  Interessenten  in  der 
•.escliäftsstcllc  lur  Vertilgung. 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung  von  Motorfahr- 
zeugen, Motoren,  Werkzeugmaschinen,  FahrrBdern  etc , 
Leipzig    1907.    In   manchen  Interessentenkreisen   dürfte  es  vielleicht 


noch  nicht  hinlänglich  bekannt  sein,  daß  von  allen  seit  einem  Jahrzehnt 
in  Deutschland  abgehaltenen  Ausstellungen  auf  dem  Gebiete  des  Motor- 
fahrzeug-  und  I  ahrrad wesens  und  der  in  engsten  Zusammenbang  damit 
betin  liehen  Nebcnind-aslricn  die  Leipziger  Kristall  Palast  Ausstellungen 
bisher  neben  einem  sehr  bedeutendem  geschäftlichen  Verkehr  die  grüßte 
Stabilität  aufzuweisen  hatten. 

Nicht  nur,  daß  diese  weit  über  Deutschlands  Grenzen  hinaus 
bekannten  Leipziger  Sperialmcsscn,  tioti  alljährlichen  Anwachsens  der 
Plalrguuche.  stets  noch  in  demselben  Ktablis-ement  1  nletkunfl  linden 
konnten,  hat  man  in  Lcipiig  auch  immer  an  demselben  AUhaltungstcrmin 
im  Oktober  festgehalten  ur.d  Schwankungen  sowohl  hinsichtlich  des 
Lokals  als  au<h  des  Stattfinden*,  für  welches  anic-rotts  bald  las  Frühjahr 
bald  der  Herbst  gewählt  worden  sind,  ru  vermeiden  gesucht,  lliernus 
unJ  aus  dem  Umstände,  daß  seitens  der  Leipziger  Ausstellungslciiung  in 
der  Hauptsache  nur  den  Ausstellern  ond  der  einkaufenden  llämilerschaft 
hinll-jß  auf  den  Betrieb  dieses  Spezialmarktes  zugestanden  wird,  erklärt 
sich  auch  der  jährlich  steigende  Zuspruch  einer  «ehr  großen  Anzahl 
ernsthafter  Interessenten  ebensosehr  aus  dem  Lager  dei  in  Bettacht 
kommenden  Industrien  wie  auch  dem  der  Käufer  m  den  <  >kloberme*sen. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Contlnentale  Automobil-Gesellschaft  m.b.H.,  Direktion: 
O.  Hetjm  Sc  F.  Wigankow.      Die  Firmen   Betrin  .V   Co..  Horch- 
Aotoai  A'i!  Zentrale  G.  tu  b.  II..  Berlrn,  und  Neuster  K  Wigankow, 
( Dar/.  rreoiurg.    sind   iu  obiger   Firma   vereinigt  worden.     Die  Aus- 
sr.  ,'.'ja.'«räame    und    Büros   befinden   s,ch   Charkillenbiitg ,  Hardenberg. 
Htiüc  J7,    vis-a  vis  Stadt-  und  Ho.  hbahnstationen  Zoologi-.  her  Garten, 
'•nage  und  Reparaturwerkstatt  in  der  Gaslehci  straße. 

Die  n.  ue  Firma  befaßt  sich  in  erstet  Linie  mit  dem  Veikauf  1er 
!  rkannten  „  II  or  ch'-Marke,  für  artlebe  sie  außer  Ihr  Berlin  und  Provinz 
Hran  lenburu  noch  die  Generalvertretung  für  l>,t-I leotsehland  beiw.  die 
Provinzen  Preußen,  Pommv  n  und  Posen  inne  h»t  Wie  bekannt.  Itthrt 
die  Firma  außer  den  erstklassigen  .Brasier  "  Wagen  noch  die  so  s.  hneil 
behebt  gewordene  italienische  Marke  Diatto  A.  Clement  (Monopol  für 
Ikcatscliland  und  Oeslencich  1'ngarn),  bei  welcher  Firma  Ihre  Majestät 
die  K'jnigin-MutteT  von  Italien  kürili.  h  einen  zweiten  Diatto  Wagen 
Ve  i  lerle.  Für  kleine  Wagen  hat  die  Firma  den  Vertrieb  der 
.Puch'-Voituretle«. 

Herrn.  Weingand,  Düsseldorf.  Ab  ein  erficulicher  Fort- 
schritt des  Automobilismus  ist  die  Anschaffung  von  Motorwagen  seitens 
hoher  KcRierungsbeamtcn  iu  betrachten.  So  erhielt  das  bekann-. 
Automobilhaus  Her  m.  Werng  an  d  ,  Düsseldorf,  vor  kurzem  Bestelltingen 
«on  Herrn  Staatsminister  a.  V.  Freiherr  v.  d.  Recke  von  der  Horst, 
1  ibcrpräsidenl  von  Westfalen,  auf  24  H  HP.  Adlet  Limousine,  sowie 
von  dem  Landeshauptmann  der  Rh.  inprovmi.  Herin  von  Renvers,  auf 
eine  35  40  HP.  Mercedes  Limousine. 


Für  las  Taunusrennen  -ind  van  der  Firma  A.  Horch  &  Co., 
Zwick.su  i.  S.  lolgende  Fahler  in  Aussieht  genommen  worden:  Herr 
Bt-Ji  o  Büehnct,  Stockholm.  Herr  Hans  Hofmunn.  Mönchen.  Herr  Ludwig 
KrapH.  Zwickau  i,  Sa. 

Der  Contlnental-Pneumatik  auf  den  diesjährigen  Aus- 
stellungen. Wie  wir  hören,  hat  die  Continental  Compagnic  Hannover 
auf  der  Internationalem  S|ioi lau -Stellung,  die  am  20.  Apnl  in  Berlin 
cioffnct  wild,  einen  größeren  Plati  belegt,  auf  dem  sie  eine  hoch- 
interessante Kollektion  gummierter  Stoffe  für  Luftschiffe  und  Ballons,  wie 
auch  andere  von  ihr  etieugte  Spoitailikel  «ic  Tennisballe,  Fußball- 
blasen,  massive  und  pneumatische  Bereifung  lür  Kutschwagen  etc.  etc. 
ausgestellt 

Diejenigen,  welche  glauben,  daß  die  Continental  Compagnic  nur 
Pneumatiks  erzeugt,  sind  im  Irrtum,  denn  die  Fabrikation  der 
Hannoversrhen  Werke  erstreckt  sich  auf  die  Anfertigung  sämtlicher 
Wcichgummi-Arlikcl,  —  Als  Spezialität  wird  der  Continental  Ballonstoff 
fabriziert,  aus  dem.  wie  wir  hören,  auch  die  bekanntesten  bisher 
konsltuierteo  Luftschiffe,  wie  .La  Palric-,  .l.cbaudy.  „de  la  Vcaux", 
„Zeppelin-*,  ,. P.11  - c val' '  etc.  gebaut  wurden.  Auch  die  diesjähr .gen 
großen  Ausstellungen  im  Auslande  wird  die  Continental  Conipagnie 
beschielten,  und  zw  ir  hat  sie  bisher  Pläne  in  St.  Petersburg,  Madrid, 
Zürich.  Kopenhagen  und  Stockholm  belrgl,  in  'selchen  Städten 
im  Laufe  der  nächsten  Monate  große  internationale  Automobil-Aus- 
stellungen stattfinden. 


Katalog*r}esprechungen. 


joi.  Darracq.  Von  der  Au*omobil-Zi-r.tralc  B,  Brauda  und 
IL  Hill  in  Düsscldoif  ist  uns  der  Dar  1  acq  -  Katalog  I>i07  llbermittell 
worden,  der  uns  u.  a.  die  Fabrikanlage  der  firmi  mit  ihren  ein/einen 
Abteilungen:  Karosscrtcfabrikation,  Fahrikanon  von  MofM  Zubehör  teilen 
and  Automobil- Wetksi  itie  in  Wort  und  BiH  vorführt.  Wir  ersehen 
aus  dem  Katalog,  daß  Daria«;  auch  zwei  kleine  Motor  wagen!*,  prn  mit 
1-  und  2  iy\.  Motoren  herstellt  und  als  .Volksaulo"  zum  Preise  \ua 
.isuo  und  4»«0r,  M,  verkauft.  Ausser  diesen  beiden  sind  poch  weitere  0 
Typen  von  «r.jj-j  2orx>  M.  im  Preise  ansteigend,  von  5  <i  PS  .\(  -n 
PS  angelührt,  die  jeilem  Geschmack  in  ihrer  Verschiedenartigen  Kas- 
sierung und  Motorenstärke  Rechnung  tragen  dürften.  Bei  den  Beze-ich- 
nangen  der  Motor-Pferdestärken  gilt  die  erste  Zahl  sor  dem  Stroh  als 
Steuer-PS.  die  hinler  dem  Teilstrich  befindliche  als  Molotbrems-PS.  Zur 
besseren  Unterscheidung  der  verschiedenen  Karosserien,  sind  diese  mit 
ihren  Bezeichnungen  in  besonderer  L'ebersicht  in  Abbildungen  vereinigt. 
Das  abgebildete  neue  Darracv]  1 '.ctriehc  ist  sehr  gedrungen  gebaut,  hat 
zwei  Zahnschttbe  mit  drei  Gangen  und  direkten  Umgriff.  Die  beiden 
stärksten  Wagentypen  sind  mit  Sechs-Zylindermoloien  ausgestaltet. 

i:m  die  heftigcnStüsse,  svelcoedieFclern  etc.  beim  schnellen  Fahren 
und  bei  unebener  Straße  auszuhallen  hat s n.  in  ihrer  schädlichen  Wir- 
kung abzuschwächen,  empfiehlt  der  Katalog  einen  Federschonei .  Stoß- 
fälliger  Dum  ond,  dessen  Wirkungsweise  ähnlich  der  des  bekannten 
pneumatischen  TUrichliessers  ist.  mit  dem  Unter  schiede,  daß  bei  ihm  an 
Stelle  der  komprimierten  Luft  eine  bestimmte  Menge  Oel  tritt,  welches 
durch    die   Auf-  und   Nieder bewe.^ung  eine«   Im.  lilöi-lrcilen  Kolbens  in 


einem  starken  Metallzylicder  wechselweise  «ach  oben  oder  nach  nuten 
gediüekl  wird,  Line  komplette  Garnitur,  aus  4  Stoßfängern  bestehend, 
kostet  J"J  M.  Die  Rennetfolgc  des  Hauses  Darrar. |  und  Anci kennungs. 
sehicib.-n  bilden  den  Si  hluß  des  Kataloges.  der  in  der  Vertinsbiblioihck 
: de  Interessenten  ausltegt,  Fl. 

202,  Fiat-iMujnglano,  Von  der  F.  J.  A.  T-Muggiano. 
Spczia,  Akt. lies,  lur  Konstruktion  von  Motm booten  in  Tunn.  die  durch 
die  Vereinigung  der  bekannten  Autorr; obilfirma  Fiat,  und  der  Schiffs- 
werft  von  Muggiano  entstanden  ist.  liegt  ans  ein  Motorboot  -  Katalog 
vor,  der  Abbildungen  und  kutze  Beschreibungen  der  einzelnen  Motor- 
boot-Typen enthält.  Wir  leinen  eine  H.S"  m  ,  ferner  eine  Iu  m-boois- 
type  kennen,  ferner  eine  Spezralvedctle  von  19,3]  lür  Kriegsschiffe, 
Motor. Jachten  bis  zu  (*>  P.s- Motorenstärke,  Mot-.t  fahr  zeuge  lllr  Huß- 
Polizei- Zwicke  and  Hafendienst,  und  grössere  Boote  für  Personenlians- 
port.  Für  Kolonialzwccke  ist  ein  besonderes  Kl legslährictig  konstruiert 
worden,  da-  stark  bewaffnet  ist,  einen  Doppeln-.otor  fuhrt,  großen  Heiz- 
maierialvotrat  faßt  und  einen  gelingen  Tiefgang  bat,  bii  jum  Länge 
(Iber  alles.  Das  Bcslteben  der  Firma  geht  dahin,  seetUcliiigc  Motor- 
fahrzeuge herzustellen.  Als  Spezialgebiet  baut  sie  auch  I '  ntc rseeb 00 tc, 
Torpedo-  und  Torpcdobcil.ooie.  Sie  besitzt  die  Paienle  des  Lnterm» 
Aussichtsapp.irate«,  CTeptoskop,  System  RuMO-l.atiie ali.  Wir  werden 
Gelegenheit  nehmen  später  nosh  eingehen. lei  auf  einzelne  der  intet essanten 
Boottlypen  der  Fiat-Muggiano  zufOckzusommcn.  Flir  Interessenten 
stehen  beson-lere  Abhililongen  und  Brsehrcibungen  und  riet  Katalog  in 
der  Bibliothek  gern  zur  VcilügMK.  Fl. 


Digitized  by  Goc 


160 


ZeittchrifH  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1907    Heft  7 


2o.\.    Süddeutsche  Automobilfabrik  O.  m.  b.  H  ,  daggenau, 

luden.  Die  Fabrikate  der  Firma,  deren  iwtj  Kalilog  qn»  zugegangen 
ist,  sind  /u  wiederholten  Malen  ausführlich  in  der  Zeitschrift  besprochen 
worden.  Ein»  unserer  Mitglieder,  die  Motorwagen  Ge>.  St.  Blasien,  ver- 
schiedene Linien  1er  kaiserlichen  Pwt  und  weitere  Pi ivatautomobil  Ver- 
bindungen haben  die  bekannten  Gaggenaurr  OmaitaaM  mit  Erfolg  in 
Betrieb  genommen.  I>cr  J-tUo  und  l>t  SO  Pi  Motor.  Modell  i<jo:,  fuhrt 
die  eigenartig  oberhalb  der  Zylm  Jer  angeordneten  Km-  und  Auslas) 
Ventile,  von  einer  Xarkeowellc  gesteuert.  Lamellenkupplung!  und  Venti- 
lator-Schwungrad. Durch  besondere  Konstruktion  der  Vordcrachs- 
Schenkel,  welche  in  die  Radnaben  hineinreichen,  wird  der  Drehpunkt 
derselben  möglichst  in  die  Nahe  der  Spei. henmitte  gcrockf,  vod.iLi  der 
schädliche  Hebelarm  lilr  die  anftrelenden  GruiidstüBc  KckDrtt  wird 
Au.ser  der  bekannten  schncllaufcnden  Omnibuslvpc  werden  aneh  Per- 
sonen-  und  Lususfahrzciige,  Tourenwagcn,  Motoidi  osehken.  gebaut  Bei 
verschiedenen  Typen  wird  der  Ftthrerslti  Über  die  Motorhaube  gesetzt, 
um  Xutziaum  zu  gewinnen.  Dies  ist  bei  Lastwagen  und  auch  gröberen 
Voll  < 'mnibussen  i.  B.  bei  1er  Type  ..liVrlin"  für  .1-1  S-  Passagiere, 
bereits  ausgeführt  worden.  Zur  Vervollständigung  des  vielseitigen  An- 
wendungszweckes  der  Guggenauer  Konstruktionen  sei  ervs .ilmt.  daß  auf 
der  Ictrtea  Automobil  Ausstellung  in  Berlin  eine  ianggebaute  Feuer- 
löse hspritre  mit  Kcttcnanli  itb  vo»  joi  kg  Tragkraft  Ihr  die  Feuerwehr 
in  Grunewald  bestimmt,  ausgestellt  war.  Diese  T>|>e  wird  mit  ver- 
schieden starken  Motoren  IS  J-\  34      und  35  4"  HS  geliefert. 

2<H,  Laurln.V  Klement.  Motorfahrzeug-Fabrik,  in  Jungbun/Iau. 
BfiSmeo.  AuUer  ihre  m  Motorra  d  •  Katalog  hat  die  Firm»  Laqnn  & 
Klement  noch  verschiedene  Listen  Ober  Transport  -  Motorräder, 
stationäre  Motoren  für  Benzin-  und  Spiriliisbctrieb  und  die  L.iurin  .V 
Kleinen!- Motor  wagen  vorgelegt.  Die  Motorräder  .Kepubln  "  der 
Firma  fuhren  Lin-  und  Zweizylindermotoren  mit  Luftkühlung  sowie  mit 
Wasser  kllblung  und  Obciliäi  henverguer,  eine  Type  aueh  mit  luftge- 
kühltem Vieris  Imder-Molor.  Bei  sämtlichen  Mntoren  ist  der  Magnet 
unten  unter  dem  k'urbclgeh.ejse  angebtacht,  durch  Keltenübel tragung 
angetrieben.  Die  meisten  Typen  haben  Flacht  iemenantrieb  des  Hinter- 
rades und  sind  bewährte  Touren-,  Halbtenn-  und  Luxusmaschinen.  Auch 
eine  Do pp e  1  Uberset  z  n ng  uud  Leerlauf  verwenden  Laiirin  -V  Klement 
besonders  bei  stärkeren  z.  B.  5  PS  Maschinen.  Die  Voilurcllc-Typcn 
von  lauun  Ar  Klement  bc-ilren  einen  Vlormig  gestellten  Zweizylinder- 
motor von  f'i  PS  mit  Thermosyphon  W.i.scrkOMung  und  Abtei«- 
Magncüiindung.  Der  Wagenoberbau  wire.  mit  Zweisitzer-Karosserie  und 
auch  mit  Transportkasten  für  Lieferungszweekc  ausgeführt.  Auch  gröllere 
Wagen,  mit  10  12.  U,  14  und  .'4  -'S  PS- Motoren  mit  Phaeton-,  Coupe-  oder 
Landaulct-Aufbau  fuhrt  die  Firma  aus.  Diese  giülieien  Muten  typen 
haben  senkrechte  Zylimieranor.lnung.  Die  Fabrikate  der  Firma  Laotin 
'V  Klement  haben  sich  bisher  einen  guten  Ruf  erworben, 

2t>5-  Dörkopp'S  Motorriider-Kataby  ist  uns  von  der  Biele- 
felder Maschinenfabrik  A.-ti.  vorm.  Düikopp.V  Co..  Bielefeld 
'"gegangen.  Die  Dliikopp  Kin-  und  Zweizylmderma-chincn  mit  gesteu- 
erten Ventilen.  Spi iliverg asei ,  mit  Akkumulatoren  oder  Magnclziindung 
werden  als  Herren-  und  Damenräder  mit  Flach-  »der  KeiluemenUber- 
Iragung  geliefert.  Auf  Wunsch  wird  DOtkopp-s  federnde  Vordcrgabcl. 
aus  zwei  aufeinander    anfliegenden    Blattledern  bestehend  angebracht. 


r  verschiedenen  1  >mnibos  und 
Da  diese  Konstuktionen  erst 
worden,  nehmen  wil 


Die  Durkopp-Motor-Dreirüder  sind  mit  Vordersiti  oder  auch  mit 
Warentraaspnrlkastra  ausgestaltet.  Die  Vict  zyliniK  rlype  ist  nicht  mehr 
lieferbar.  Der  mit  vielen  insti  uktiven  Abbildungen  versehene  Katalog 
gibt  genaue  Anweisungen  Uber  die  Handhabung  und  den  Betrieb  der 
Motorräder  und  frihrl  die  Ursachen  und  Beseitigung  etwaiger  l'nrcgelmällig- 
keilen  an.  Sämtliche  I  inrrlteile  der  Motorräder  sind  mit  Nummern  ab- 
gebildet, so  da«  der  lichligc  hrsatztcil  leicht  nachhe-ti-llt  werden  kann. 

206.  Stoewer-Omnibus  Liste  190711«  von  Gebi.  Stoewer 
in  Stenin.  Eine  illustrierte  Liste  der  Stoewt-r-t 'mnihn«>e  und  Lastwagen 


nebst    Beschleibung   und   Abbildungen  de 
Lastwagen-Typen   ist   uns  zugegangen, 
kürzlii  h  in  der  Zeitschritt  au-tlihrlr  her 
an  dieser  Stelle  ilaTOfl  Ab>tand. 

soff  Die  Necl»rsulm*r>Fabrikatc  und  Modelle  907  bringt 
der  Kitalcig  der  \  cc  k  a  r  s  ul  m  er  Fahr  1  ad  wer  kc  A.-ti.  in  Ncckarsulm. 
Bei  den  Einzylmicrmotorcn  sind  beide  Ventile  gestcaeil,  das  Einlaü- 
vcntil  oben  im  Zylinderdeckel  befindlich.  Der  N.  S.  L".- Vergaser  ist  ein 
Spritivcrgaser  mit  Neben  Luttcinstellung  und  V01  wärmung  für  kalte 
Jahreszeit,  Die  Zündung  i^t  magnetclektriu'hc  KerrcnzQndung,  Für 
schlechte  Straßen  ist  eine  federnde  Vordergabel  zu  empfehlen;  rur 
Lrleichteriing  des  Anfahren«  von  Steigungen,  sowie  ftlr  Motorgepäck, 
dieir  iier  die  X,  S.  U.  Doppel Übersetzung  mit  Leeilauf.  Die  Neckar- 
sulmir  Motorräder  werden  al»  leichte  l1,  PS  Mavhinc-Fatiriad  mit 
Motoi ;  ,il>  stärkere  Kln-  und  Zweizylindermaschinen,  auch  für  Warcn- 
transporl  und  besondere /werke  gebaut.  Beieits  in  Heft  6  d.  Zeitschrift 
*ut>1cn  die  \  S.  L'.-Motordrcilä-ict  des  Feuciwehr-Rt-tteikor|>s  in  Ham- 
burg mit  Abbildung  gebracht.  Kine  neue  Type  des  Motorgepäckdrei- 
r.ijes  ist  «l.i-t  „Sulmobil"  mit  Vor  Jett  adanfi  ieb.  Tspc  das  einen 
Lin/ylindcrmo'oi  von  %:  x  W>,  beide  Ventile  gesteuert  und  MagnetzBndung 
lUhit.  Ein  Wechselgetriebe  mit  ,i  Gängen.  Koncskuppelung  und  Kraft- 
übertragung mittels  Keite  auf  das  Vorderrad  sind  vorgesehen.  Der  ti. 
S.  r.-Ltefeiung;«.igen  hat  einen  S  ■>  PS.  Kinzylindcr  ■  Molor  mit  Wasserküh- 
lung and  kostet  4V0  M.  Mit  6  lo  PS-Motor  ist  der  Zweisitzer-  und 
Viersitzer-Wagen  zum  Preise  von  w»>  und  6;<jr>  M  ausgestaltet.  Auch 
ein  giößcrer  6  sil'igcr  Tourcnwagen  mit  15  34  PS  Vierr?  Iindcr-Motor 
wird  für  13  ,}fnj  M.  geliefert. 

.'os,  Harburg-Wien  Motorpneumatik  März  I907.  In  dei 
Pieislistc  Nr.  10  der  Vereinigten  G u m m i •  .< r en f abr  iken  Harburg 
Wien  in  ll.irburg  «.  Flbe  finden  wir  die  vrrschiedenen  Profile  der 
Motorpneumatiks  nach  GföOt,  Tragfähigkeit  pro  Achse  (J  Räder)  mit 
und  ohne  Protekteur.  mit  geriffelter  flacher  l.aulflächc  von  6;  mm 
Slätke  beginnen  ]  bis  zu  135  mm  Pneumatiks  mit  Pi  eisen  angeführt. 
Auch  die  G lei techolld ecken  Harburg-Wrin  werden  in  den  meist- 
'lblichen  Git»en  im  Pi  eise  von  169-31,6  M.  per  Decke  gefühlt  l'nier 
den  Zubehör-  und  Ersatzteilen  heben  wir  einen  zti>ammcnlegbaren 
Automobil  l  imer  aus  schwarzem  Gummistoff,  feiner  Segeltuch-S.  hutr- 
h'illen  für  Kcsciveicjten,  Aulomobilpelziticfel.  die  eine  praktische  Neu- 
heit darstellen,  und  die  preiswerten  Aulomobilkiltel  ftir  Herren  und 
Damen  besonders  hcivor.  Die  Berliner  Filiale  befindet  »ich  W.  o, 
Polsdaincrslr.  "t34a.  Auch  in  den  Ohrigen  Hauptstädten  des  In-  und 
Auslandes  wird  in  dtn  eingelichteten  Filialen  ein  ständiges  Lager  aller 
g.sngbaren  PinMe  und  Dimensionen  unterhalten. 

IOO,  Herrn.  Ricmiinn.  Chemnitz  Cablcnz  Übel  sendet  uns  seine 
diesjäln  ige.  320  Seiten  fassende  Preisliste,  die  ein  sehr  reichhaltig 
illustriertes  kleines  Werk  Wr  die  Zubehiirindustne  bildet.  Von  den 
zahlreichen  Mastern  \ on  l.aieu-.en  sei  die  neue  Gcrmania-Nummcrn- 
Bcleuchtung  für  Automobile  mit  Kerzen  und  elektrischer  Lichtquelle 
hervorgehoben,  ferner  die  Germania  Scheinwerfer  und  die  zahllosen 
Laternen  KrMtzlcilr.  Aus  der  Vielseitigkeit  des  Katalogwerkes  sind  die 
Signalinsliumeiiic,  Mnltcrschlussel,  Luftpumpen,  als  praktisch  zu  empfehlen 
ein  Benzin  Saugheber  mit  Lufipuropc.  Benzintrichter,  Gamaschen,  Werk- 
zeug-Bestecke. Schrauben-Sortimente.  Sehraul] stücke  etc.  etc.  zu  nennen. 
Sehr  vet schiedenartig  sind  die  angrlUhrten  Werkzeuge,  die  auch  für 
Repaiateurc  besonders  geeignet  sind :  Bohiwinden  und  Handbohr- 
maschinen, Schneideisen.  Gewindebohrer,  komplette  Srhneidzeuge, 
Benzin-  und  Petroleum -Gebläse  etc.  Line  grus>e  Anzahl  von  Schutz- 
brillen erleichtert  die  Auswahl.  Zündkerzen  und  Zündappa'ate  vervoll- 
sl Sa  Ilgen  die  Liste.  Die  angeseilten  Pieise  gellen  »!s  1'>-Sl"ickpreise 
lilr  Händler.  Man  kann  das  Katalogwerk  von  Riemann  als  musleigültig 
►.e'ciehnen. 


e    —  • 


Wichtig  für  den  Automobilbau!  * 

Nichelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsflhigkeit  bei  gepingstem  spez.  Gewicht 
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Die  erste  internationale 
/ttotorlastvvagen -Ausstellung  in  foondon  f\ärz  1907. 

Von  Ine;.  Herbert  Hauer. 


Bereits  bei  der  Besprechung  der  Londoner  Automobil- 
Ausstcllung  in  Heft  2i  des  V.  Jahrgangs  dieser  Zeilschrift  wurde 
darauf  hingewiesen,  daß  die  .Society  of  Motormanufacturer*  and 
Traden»  Ltd."  voriges  Jahr  zum  ersten  Male  eine  vollständige 
Trennung  der  Touren-  und  Lastwagen  in  zwei  gesonderte  Aus- 
stellungen durchgeführt  hat.  Die  Tourenwagen -Ausstellung  ist  in 
dem  erwähnten  Helt  besprochen  worden;  diesmal  handelt  es  sich 
um  Jic  Motorlastwagen-Ausstellung,  die  damals  auf  den  Marz 
dieses  Jahres  angesetzt  wurde. 

Diese  Ausstellung;  ist  vom  7.  bis  I«..  Marz  unter  dem 
Nametl  -First  International  Commcrci.il  Motor  VeMck  and 
Motor  Hoat  Exhibition"  in  der  Olympia-Halle  abgehalten  worden 
und  darf  in  jeder  Hinsicht  als  ein  Erfolg  bezeichnet  werden. 
Man  muß  sich  indessen  darüber  klar  sein,  daü  dk  ßcsucbszriTern 
einer  derartigen  Ausstellung  bei  wertem  nicht  die  stattliche  Hohe 
wie  bei  einer  Tourenwagcn-Ausstellung  erreichen,  und  gewiß 
nicht  in  London,  wo.  wie  es  scheint,  das  Allgcmcinintcrcssc  der 
Bevölkerung  tun  Motorwagenwesin  geringer  ist.  als  in  Paris. 
Kincs    aber   muß  klar  hervorgehoben  und  als  springender  Punkt 


bei  der  Betrachtung  der  vorliegenden  Ausstellung  erkannt  werden, 
nämlich  der  t'mstand,  dall  England  und  seine  Kolonien  heute 
noch  fraglos  den  besten  Absatzmarkt  für  Motorlastwagen  bilden 
und  demgemäß  diese  Londoner  Ausstellung  für  die  Industrie  von 
einzigartiger  Bedeutung  war.  |)ie,  wenn  auch  starke,  so  doch 
keineswegs  hinreichende  und  oll  auch  nicht  mit  der  genügenden 
Energie  angefaßte  Beteiligung  der  außercnglischcn  Industrie  an 
dieser  Ausstellung  legt  Zeugnis  dafür  ab.  daß  viele  große  Firmen 
Offenbar  nicht  zur  völligen  Erkenntnis  dieser  Sachlage  durch- 
gedrungen sind. 

Deutschland  war  durch  sechs  Firmen  vertreten:  Dk 
Wagen  der  Daimler-Gesellschaft.  Marien!,  Ide.  welche  um  eine 
l'ntcrschcidung  ihrer  Fabrikate  von  der  englischen  Daimlcr- 
tiesellsehaft  zu  ermöglichen,  ihre  Wagen  in  England  als 
„Milncs-Daimlcr"  bezeichnet,  waren  in  der  Mitte  der  Ausstellungs- 
halle auf  einem  der  größten  Sünde  der  ganzen  Ausstellung  zu 
sehen.  Ihre  in  geradezu  mustergültiger  Weise  geleitete  englische 
Vertretung  hatte  drei  Lastwagen  und  drei  Motnromnibussc  aus- 
gestellt.   Der  glänzende  Ruf.  den  die  Fabrikate  dieser  Firma  sich 
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in  England  durch  ihre  grollen  Erfolge  erworben  haben,  bildet 
ein  Ruhmesblatt  in  der  Geschichte  der  deutschen  Lastautnmobil- 
Industric;  nur  das  eitle  muU  man  bedauern,  nämlich,  daü  die 
Maricnfeldcr  Lastwagen  in  derartig  nberwicgcrtdcr  Anzahl  nach 
Kurland  exportiert  und  nicht  in  gleichem  Malle  im  Inlandc 
abgesetzt  werden.  Die  Neue  Automobil-Gesellschaft,  die  sich 
leider  in  London  noch  nicht  cinzulühren  vermochte,  halte  von 
Herlin  aus  einen  Mntnrnmnibus  und  den  für  die  Berliner 
Strallcnrciniguiig  bestimmten  Sprengwagen  ausgestellt;  von  der 
Firma  II.  Büssing.  Braunschweig,  hatten  die  englischen  Vertreter 
Straker  Sodin,  die  bei  der  Fabrikation  eigener  Wa?in  unter  den 
Büssing'schen  I'aleiilen  gute  Erfolge  erzielten,  ein  ( minihus-t  hassis 
ausgestellt  und  unter  dem  Namen  .Beauforl"  waren  diesmal 
je  ein  Chassis  von  Gebr.  Stocwcr,  Stettin,  und  von  der  Argus 
Gesellschaft.  Berlin,  zu  sehen.  Hie  Bielefelder  Maschinenfabrik 
Zeigte  bedauerlicherweise  nur  ihr  älteres  <  >mnihusmodell.  trotzdem 
das  neue  manche  Vorzuge  besitzen  soll,  die  es  für  den  Omnibus 
betrieb  besonders  geeignet  erscheinen  Lassen. 

Frankreich  war  durch  <■  Firmen,  die  Schweiz  durch  i. 
Belgien  und  Italien  durch  je  eine  Finna  vertreten.  Von  den 
71  Firmen,  die  Lastwagen  ausgestellt  hatten,  zeigten  also  mehr 
als  *u  englisches  Fabrikat,  ' 

Die  grolJc  Anzahl  der  englischen  Firmen,  welche  Dampl 
wagen  ausgestellt  halten,  sowie  die  hervorragende  Bedeutung  der 
Dampflastwageii  Industrie  für  KnglanJ  lallt  es  besonder«  in 
anbetracht  der  erst  kürzlich  erschienenen  Besprechung  der  Last- 
wagcnablcilung  des  Pariser  Sabin  für  angebracht  erscheinen,  das 
Hauptgewicht  dieses  Aufsatzes  auf  die  Behandlung  der  Dampf 
Lastwagen  zu  legen.  In  dieser  Industrie  nimmt  England  zweifellos 
heute  noch  eine  führende  Stellung  ein.  und  seine  Industrie  verfügt 
über  eine  derartige  Menge  von  Krfahningen  auf  diesem  Gebiete. 
daU  andere  Uindcr  bei  der  Bekämpfung  der  englischen  Koukur- 
renz  auf  groüe  Schwierigkeiten  Stollen  werden. 

Bei  der  gesamten  englischen  Dampflastwageii  Industrie,  so- 
weit sie  auf  der  Ausstellung  vertreten  war.'»  hanJell  es  sich  um 
sehr  schwere,  langsam  laufende  Wagen  oder  Schlepper,  deren 
Kessel  mit  ("oaks  oder  schweren  Gelen  geheizt  werden  und  die 
inlolgcdcssen  eines  Schornsteins  nicht  entbehren  können. 

Die  Wagen  sind  auch  sonst  ihrer  ganzen  Bauart  nach 
nicht  für  den  grolMädtisehen  Verkehr  geeignet,  da  sie.  abgesehen 
von  ihrem  h.iUlicbcn  Aussehen,  zu  unhandlich  und  zu  wenig 
hellende  sind.  Im  Innern  von  London  sind  sie  daher  Verhältnis 
mäüig  selten,  seltener  als  dies  leider  heute  in  Paris  der  Fall 
ist,  und  ihre  Kigeuschaften  lassen  es  nicht  als  wünschenswert 
erscheinen.  daU  sie  sich  in  deutschen  GroUstädten  einbürgern 
Sicher  ist  dagegen,  dati  derartige  Wagen,  solange  sich  ihr  Gewicht 
nicht  tther  bestimmt«;  Grenzen  hinaus  steigert,  für  den  t'ehcrland 
transport  von  Lasten  bedeutende  Vorzüge  haben  und  besonders 
für  koloniale  Zwecke  sehr  geeignet  sind,  so  dal!  es  aus  diesen  beiden 
('.runden  wünschenswert  Ware,  wenn  sich  die  deutsche  Maschinen 
Industrie  diese»  Zweige»  mehr  annähmc.als  das  bis  jetzt  geschehen  ist. 

Kbenso  wie  beim  Bcuzinmotorwagcti.  ja  vielleicht  in  noch 
höhcrem  Malle,  gehen  beim  liampl wagenhau  die  Ansichten  über 
die  Vorteile  und  Nachteile  der  wrschicdciteii  Konstruktionen 
recht  weit  auseinander.  Ks  ist  auch  in  der  Tat  oft  kaum  mög- 
lich, eine  Konstruktion  aüi  die  beste  auszusprechen,  da  für 
gewisse  Vorteile  immer  wieder  auch  bestimmte  Nachteile  mit  in 
Kauf  genommen  werden  müssen,  und  wie  bei  dem  Moturlast- 

*)  Uacktoi's  Dampfwigea.  die  hier  eine  Ausnahm«  bil.leo.  wiien 
nicht  HW«»»«*1U. 


wagen  gestaltet  sich  auch  hier  das  Bild  manchmal  ganz  anders, 
wenn  man  von  der  theoretischen  Beurteilung  der  Konstruktion 
zur  Frage  der  Vcrbrauchsziffern  und  Unterhaltungskosten  im 
Betriebe  übergeht.  Andrerseits  aber  konnte  dieser  Industriezweig 
von  der  reichen  Summe  der  Erfahrungen,  die.  oft  von  den 
Fabriken  selbst,  im  Dampfmaschinen-  und  Lokomotivbau  ge- 
sammelt worden  waren.  Nutzen  ziehen.  Daher  hat  man  hier 
schon  das  Versuchs-  und  I'robicrstadium.  welches  sich  dadurch 
kennzeichnet,  datt  jedes  neue  Modell  durchgreifende  Aendefungen 
aulzuweisen  hat.  hinter  sich.  Die  einzelnen  Fabrikanten  sind  zu 
der  t'eberzeugung  gekommen,  dati  ihre  Konstruktion  in  der 
Pravis  gewisse  Vorteile  vor  andern  Konstruktionen  aufzuweisen 
hat.  und  halten  infolgedessen  oft  schon  Jahre  hindurch  Ziihe  an 
den  Grundlinien  derselben  fest.  In  gröUcrcr  Anzahl,  als  dies 
bei  dem  Motorvvagenhau  der  Fall  ist,  sind  also  hier  alte  Fabriken 
vorhanden,  die  durch  ihren  Ruf  und  eine  auf  langjährige 
Erfahrungen  begründete  konservative  Tendenz  dem  Käufer  gewisse 
ideelle  Garantiert  für  ihre  Fabrikate  zu  bieten  imstande  sind. 

Bei  der  Betrachtung  des  Dampfautomobils  für  LusUwccke 
handelt  es  sich  um  zwei  völlig  von  einander  getrennte  Klassen, 
den  Damptschlepper  und  den  Dampflastwageii,  Krstcrer  ist  eine 
Art  StnOcnMCOmOtiVe,  die  beladct'.e  Wagen  hinter  sich  herschleppt, 
der  andere  Typ  dagegen  eine  Vereinigung  beider  Teile  zu  einem 
ganzen,  wie  es  auch  die  in  der  Salonbesprechung  behandelten 
I »ampfwagetl  darstellen. 

Es  hielie  vorschnell  urteilen,  wollte  man  dem  Dampfschlepper, 
der  ja  allerdings  seine  Entstehung  gewissen  Bestimmungen  eines 
diesbezüglichen  englischen  Gesetze*  von  18'>6  verdankt,  für  den 
Kontinent  als  unnötig  und  ungeeignet  betrachten.  Zweifellos  hat 
dieser  Typ  einige  nicht  zu  unterschätzende  Vorteile,  vor  allem 
den  der  groUcrcn  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes,  welche  durch 
eine  weitergehende  Ausnutzung,  als  sie  der  Dampftastwagen- 
verkehr gestalte:,  erzielt  werden  kann.  Ks  ist  möglich  den 
Schlepper,  während  der  eine  Wagen  auf-  oder  abgeladen  wird, 
für  einen  zweiten  Wagen  zu  benutzen  und  so  die  unausgenutzte 
Zeit  auf  das  denkbar  geringste  Mali  herabzusetzen.*)  Kr  ermöglicht 
ferner  die  Verteilung  der  Gesamtlast,  die  oft  bis  Zu  zehn  Tonnen 
beträgt,  auf  acht  Kader,  die  autierdem  noch,  da  das  für  die  Zug- 
kraft nötige  Adhäsionsgewicht  am  Schlepper  nahezu  stets  vorhanden 
sein  wird,  mit  bedeutend  breiteren  Laufflächen  versehen  werden 
könne*,  als  die*  beim  gewöhnlichen  Dampf lastwagen  aus  dem 
oben  erwähnten  Grunde  möglich  ist  Endlich  ist  die  Möglichkeit 
gegeben,  das  Schwungrad  als  treibende  Kraft  für  maschinelle 
Anlagen  zu  gebrauchen  und  so  den  Schlepper  eventuell  auch  als 
Lokomobile  auszunutzen.  Indessen  wird  sich  die  endgültige 
Entscheidung,  welches  System  geeigneter  ist,  immer  nur  von  Fall 
zu  Fall  treffen  lassen  und  nur  unter  Berücksichtigung  aller  in 
Frage  kommenden  Verhältnisse  möglich  sein. 

Der  Damplschlepper  konnte,  so  lange  sein  Gewicht  durch 
das  schon  oben  erwähnte  Gesetz  auf  drei  Tonnen  beschränkt 
war.  keine  zufriedenstellende  Arbeit  leisten.  Das  auf  den  Trcib- 
radern  lastende  Gewicht  vermochte  nicht  die  genügende  Adhäsion», 
kraft  hervorzubringen,  welche  notig  war,  um  eine  erheblich 
groUere  l„i*t  als  die.  welche  zwei  Pferde  fortzubewegen  imstande 
sind,  zuverlässig  und  unter  allen  Umständen  zu  schleppen.  Erst 
als  das  Gesetz  Gewichte  bis  zu  fünf  Tonnen  zuließ,  war  die 
Wirtschaftlichkeit  gesichert. 


•)  KippvoiiN  htungen.  wie  sie  bei  Dampfwagea  öfters  angebracht 
»•rillen,  weisen  meut  eine  verwirke lirre  Knnitroklion  auf  nnd  siad  auch 

nicht  I0r  sile  Arten  von  Lutea  vnwendb«. 
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Fig.  I.    Robber  Verband  Schopp«.    Typistbe  Gesamtanordnunt:. 


Da  derartige  Schlepper,  abgesehen  von  Jen  Frcibahnvcrsuehen 
und  Fowler'sStraUcn-l.okomotiven  in  Deutschland  nur  wenig  bekannt 
sind,  möge  hier  eine  lypische  Beschreibung  dieses  Fahrzeugs  folgen. 

her  Kessel,  welcher  für  Schlepper  verwandt  wird,  ist  dem 
l.oknmolivkcssel  nachgebildet  und  zeigt  wie  dieser  deutlich  unter 
schieden  die  drei  Teile:  Fcuerbüchsc.  Kohrkessel  und  Hauchkammer. 
Wie  aus  Vig.  I  ersichtlicht.  ruht  die  Kauchkammer  auf  der  frei 
drehbaren  Vorderachse  und  die  Feuerbüchsv  auf  der  nach  unten 
misuehugcncn  hinteni  Achse,  wahrend  der  Köhrcnkcsscl  die 
Dampfmaschine  trägt.  Die  folgenden  Ansahen  *>  mögen  als 
typische  llauptmalic  für  einen  derartigen  Kessel  gelten,  der  bestimmt 
i-t.  eine  Kinzylindcrmaschinc  von  -it  effektiven  l'ferdck raffen,  welche 
mit  einer  Dampfspannung  von  II'»  Atmosphären  arbeitet.  Zu 
sp<:tsen.  Lange  der  Fcuerbüchsc  MO  mm,  Höhe  der  Fcuerbüchsc 
'■'•7  mm.  Ourehmesser  des  Kohrkessels  57 2  mm.  Länge  des 
Kohrkessels  10H2  mm.  Entfernung  zwischen  den  Kohrplaltcn 
lOrrfi  mm.  Im  Kessel  .?S  Hohre  von  .5S  mm  Durchmesse).  Durch- 
messer der  Kauchkammer  «<4S  mm.  Der  Schornsteindurchmesser 
2UJ  mm.  Der  Wasserraum  zwischen  der  aulkren  Wand  und  der 
IVuerhtichse  hat  eine  Breite  von  51  mm.  Die  GtfMflrtBflfl  des 
Kessels  betragt  J5<>4  mm  mit  einer  Heizfläche  von  ca.  7'4  um 
und  einer  Kosifläehc  von  qm.  Kur  Verbundmaschinen  werden 
die  Kessel  stärker,  meist  mit  doppelten  Nietreihen,  für  eine  Dampf 
spannung  von  1.4  14  Alm.  ausgeführt.  Die  Nietlöcher  werden 
erst  gebohrt,  wenn  die  Kesselplatten  zusammengestellt  und  gebogen 
sind  und  die  Nietungen  selbst  soweit  irgend  angängig  hydraulisch 
hergestellt.  Die  Kauchkammer  ist.  wie  dies  auch  bei  l-nknmotivcn 
der  Fall  ist.  an  den  eigentlichen  Kohrkessel  angenietet,  und  in  der 
vom  l.okomotivkessel  her  bekannten  Weise  mit  einer  dicht  ab- 
schließenden Tür  versehen. 


das  herabflieUendc 
beeinträchtigt. 


Interessante  Einzelheiten  betreffend 
die  Kesselkonstniktion  und  Hinrichtung 
zeigten  die  Firmen  Wallis  und  Stcevcns 
und  Mann'st'n.  Ltd.  Der  Kessel  des 
Wallis -Wagen  ist  mit  einem  paten- 
tierten Zugrcgulicrungs-Vcrfahrcn  aus- 
gestattet, welches  dem  Fuhrer  ermög- 
licht einen  Teil  der  Kohrc  ahzu- 
schlieUcn.  wahrend  das  Feuer  unver 
mindert  weiter  brennt.  Der  hierzu 
angewandte  Mechanismus  befindet 
sich  in  der  Kauchkammer  und  schlieft, 
wenn  in  Tätigkeit  gesetzt  die  unteren 
Kohrc.  die  in  diesem  Kessel  einen 
kleineren  Durchmesser  haben  als  die 
oberen,  Welche  offen  bleiben,  um  den 
genügenden  Zug  für  das  Feuer  zu 
liefern.  Der  Mann'schc  Kessel  ist  um 
jede  E.xplosionsmöglichkeit  oder  Be- 
schädigung des  Kessels  selbst  bei 
ungenügender  Beaufsichtigung  zu  ver- 
hüten, mit  einem  schmelzbaren  Zapfen 
versehen,  welcher,  wie  Fig.  2  zeigt, 
im  höchsten  Punkte  der  F'euerbüchse 
angebracht  ist.  Sobald  der  Wasser- 
spiegel zu  weit  gesunken  ist,  schmilzt 
der  Zapfen  und  das  Feuer  wird  durch 
Wasser  gelöscht  oder  doch  wenigstens  stark 


w 


*   Diese  Angaben    sowie    ein    Teil   der   folgenden    sind  dem 
Aflfjatn-   .Stenn  Trnctor»   for  ttoad  llanlijc   vnn  Mr.  William  Flctcher    Pik.  I  i.    Miniere  Ansicht  ein«  Schleppers,  «ein»  die  An-  r  '.nune  de»  Kohlrn- 
M.  J.  Mech  E.  (Motor  Tnc(ion)  entnommea.  bunkers  und  Wujei  behaltet». 
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Die  Anordnung  tltrs  Kohlenbunkers  sowie  des  Wasser- 
behältern, die  beide  an  der  l'latttnrm  für  den  Führer  angebracht 
sind,  zeigt  Fig.  la.  Autterdem  sind  meist  noch  Aiishilfcwasscr 
hehälter  angebracht,  um  Führten  durch  wasserarm*  Gegenden  zu 
ermöglichen.    Kin  derartiger  liehälter  ist  auch  auf  Vig.  I  sichtbar. 


I li«.*  Dampfmaschine  befindet  sich  aul  dem  Kohrkesscl  (siehe 
Fig.  i\  und  zwar  immer  derartig  angeordnet,  datt  die  Zylinder- 
köpfe  nach  dem  Schornstein  zu  Is.  Fi«.  I  i  und  die  Kurbelwelle 
am  End«  des  Kessels  liegen.  Die  Befestigung  auf  dem  Kohrkessel 
bietet  den  Vorteil,  dat)  der  in  die  Zylinder  gelangende  Dampf 
nahezu  völlig  trocken  ist.  Trotzdem  immer  noch  eine  grolle  Anzahl 
einzylindriger  Dampfschlepper  in  Kngland  gebaut  werden,  mnU 
man  doch  die  zweizylindrige  Verbundmaschine  für  diesen  Zweck 
als  die  geeignetere  bezeichnen,  um  so  mehr,  als  Anfahrvorrichluiigcn 
ohne  Schwierigkeiten  angebracht  werden  können,  da  beide  Zylinder 
nebeneinander  liegen.  Ks  hat  sich  auch  bei  allen  Versuchen 
ergeben,  daU  die  Verbundmaschine  im  Betriebe  oilligcr  isi  als  die 
Zwillingsmaschine  oder  der  Kinzylinder.  Kin  weiterer  Vorteil  der 
Verbundmaschine  ist  in  der  gleiehm.iUigcren  Arbeit-weise  zu 
erblicken,  sowie  in  dem  Umstände,  dali  der  Dampf,  da  er  wesentlich 
geringeren  Druck  hat,  kein  so  starkes  (ierausch  beim  Austritt 
aus  dem  Blasrohr  hervorruft.  Als  typische  AhH*WHWHCH  für 
Zylinderdurchmesser  und  IJinge  des  Hubes  iniigen  für  Kinzylinder 


150  mm  und  225  mm  für  Verbundmaschinen  1O0  mm  Durch- 
messer, fiir  den  Hochdruck  170  mm,  für  den  Xiederdriick/yliii der 
und  225  mm  für  die  Hublange  gelten. 

Die  Ausführung  der  Kurbelwelle  richtet  sich  nach  der 
Konstruktion  des  rebersetzungsgetriebes,  mit  der  sie  zu  arbeiten 
bestimmt  ist.  Für  dieses  Fcbersctzungsgelricbe  sind  zwei  Hau- 
arten zu  unterscheiden,  die  durch   die  Anzahl  der  angeordneten 


Wellen  von  einander  abweichen.  Im  allgemeinen  werden  heule 
Dampfwagenmaschinen  mit  drciwclliuem  tietriebe.  Damplschlcpper 
mit  zweiwelligem  atisgeführt.  Die  Figuren  4  und  5  zeigen  zwei 
typische  Anordnungen  dieser  Art.  In  Fig.  4  befinden  sich  auf 
der  einmal  gekröpften  Kurbelwelle  zwei  Zahnräder,  ein  kleinere* 
für  die  niedrigere  t'ieschwinjigkcit  und  ein  gröUcrcs.  das  frei- 
beweglich "ist  und  auf  der  Figur  so  gestellt  ist.  daü  es  das 
kleinere  verdeckt.  Die  Kraft  wird  von  diesen  vermittels  der 
beiden  rechts  auf  der  Figur  sichtbaren  Zahnräder  auf  die  Gctfen- 
welle  übertragen,  die  sie   ihrerseits   vermittels   zweier  Zahnräder 


|  Diciach>igc>  t  'cbciMtxunme.vtn.be  lllr  DampfwjKeD  oder  Dampf  Schlipp,  i. 
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Dampfschleppcr    als    absolut    notwendig  erwiesen. 


Dagegen 


flg.«.    Tyi"«clic  GtlMllM0fdMM|  des  Tticbwrikc». 

an  Jie  Hintcrr.iJaehsc  weitergibt.  In  Jem  auf  Fig.  ?  dargestellten 
Gesehwindigkcitswcchscl  sind  auf  Jer  mittleren  Welle  Jie  Zahn- 
räder auf  einer  längeren  Muffe  verschiebbar  angeordnet,  so  daU 
der  KingrifT  je  nach  der  Gesell windigkeit  in  da*  rechte  oder 
linke  Zahnrad  der  dritten  Welle  erfolgt.  Alle  derartigen 
GeschwinJigkeitswechsel  sind  für  nur  zwei  Geschwindigkeiten 
konstruiert,  die  gewöhnlich  5  km  und  9';,  km  die  Stunde 
betragen.  Kür  die  rcber>;etzuugsverhaltnissc  wird  IJ.h  zu  I  und 
22.7  SU  1  angegeben,  das  heilSt  eine  Umdrehung  der  Treibachse 
entspricht  bei  der  größeren  Geschwindigkeit  IJ.»>  rmJrvhungcn, 
bei  der  kleineren  22.7  Umdrehungen  Jer  Kurbelwelle.  An  den 
Kurbelwellen  aller  Dampisehlepper  befindet  sich  ein  Sehwungrad, 
dieses  hat  gewöhnlieh  einen  Durchmesser  von  r>l4  inm  bei  ein 
zvlindrigen  Maschinen,  hei  Verbundmaschinen  geht  man  mit  dem 
Durchmesser  etwa»  herunter. 

Im  Gegensatz  zu  dem  Anschluß  an  Jen  l.okomolivbau.  was 
die  Kcssclkniistruktion  anbetrifft,  lindet  sieh  eine  vollkommene 
Abweichung,  sobald  es  sich  um  Jas  Laufwerk  Handelt. 
Schwungrad     und    (ieschwinJigkeilswechsel    haben    sieh  beim 


findet  sich  eine  Kuppelungsanordnung  bei  Dampfschleppcrn 
und  auch  bei  den  später  zu  behandelnden  Dampfwagen  nicht 
vor,  es  ist  daher  nötig  anzuhalten,  sobald  die  Geschwindigkeit 
ausgewechselt  werden  mutt.  Der  Leerlauf  wird  durch  eine 
Zwischcnstellung  der  Zahnräder,  in  der  kein  Kingriff  erfolgt, 
erreicht  und  dient  auller  zum  Verschieben  Jes  ganzen  Schleppers 
noch  zum  Kiemenantrieb,  für  maschinelle  Anlagen  durch  das 
SchwungraJ.  eine  Arbeitsleistung.  Jie.  besonders  wo  es  sich  um 
landwirtschaftliche  Betriebe  handelt,  sehr  wertvoll  ist. 

Die  Gesamtanordnung  des  ühliehen  Antriebs  geht  aus  Fig.  6 
anschaulich  hervor.  Ks  handelt  sich  hier  um  denselben  Schlepper. 
Jessen  zweiwelliger  GesehwinJigkcitsweehscl  oben  abgebilJet  war. 
Von  Jer  Kurbelwelle  A  wird  Jie  Bewegung  vermittels  der  Zahn- 
räJer  l(.  K  i  kleinere  Geschwindigkeit)  und  C,  F  (grötlcre  Ge- 
schwindigkeit! auf  Jie  Gcgenwcllc  1>  übertragen.  Das  auf  Jiesc 
gekeilte  ZahnraJ  O  greift  Jirekt  in  Jen  Spurkranz  H  ein.  welcher 
fest  mit  Jer  Differentialplattc  /  verbunJen  ist.  In  bekannter  Weise  ist 
Jas  Differential  selbst  aus  Jen  grollen  seitlichen  Spurkranzrädern  J 
und  den  kleinen  konischen  AusglcichzahnräJcrn  zusammengesetzt 
Die  beiden  KiiJcr  ,/  sinJ  fest  auf  Jen  Achsstücken  L  L  verkeilt. 
An  der  linken  Seite  befindet  »ich  ein  Zapfen  lf,  welcher  es 
ermöglicht,  das  Differentialgetriebe  in  bestimmten  Killen  zu  sperren. 
Andere  Konstruk  teure.  Jie  einen  doppelseiligen  Antrieb  der 
Hinterachse  anwenden,  legen  Jas  ganze  Differentialgetriebe  in 
Jie  Gegenwelle  \D\.  während  es  sich  bei  einseitigem  Antrieb 
dagegen  nahezu  stets  auf  der  Hinterachse  selbst  befindet.  Die 
mit  den  Buchstaben  X,  (),  lf,  Ii  bezeichneten  Teile  lassen  auf 
derselben  Kigur  die  hintere  Aufhängung  des  Kessels  klar  erkennen. 

Die  Konstruktion  Jer  TrcihräJer  ist  ebenfalls  aus  Fig.  <>  zu 
erkennen  unJ  wird  durch  Fig.  I  völlig  veranschaulicht.  Ihr 
Durchmesser  beträgt  in  diesem  Falle  IJ7I  mm.  ihre  Keifenbreite 
254  mm. 

F.  7  zeigt  den  Vorwärmer  für  Jas  Kesselspeisewasser, 
•  der  von  Foster  &  Vo,  angewandt  wird.  Dieselbe  besteht  aus 
zwei  konzentrischen  Kohren,  deren  Zwischenraum  mit  SpcLsc- 
wnsser  Ungefüllt  ist.  Das  innere  Kohr,  durch  welches  ein  Teil 
Jes  AushlasJaniptes  hinjurchgeht.  ist  aus  Kupfer  und  besitzt 
durch  Jie  Ausbauchungen  eine  besonJers  grolle  Oberfläche, 
Kntgegen  Jer  Kichtung  Jes  Dampfes,  die  durch  die  gestrichelten 
Pfeile  angedeutet  ist,  flieüt  in  Jem  auUcrcm  Kohre  Jas  Wasser 
gern  ilt  Jem  Gegenstromprinzip.  Dieser  Gegenstromvorwantier  m 
aber  hervorragenj  wirksam  durch  Jie  besonJere  Ausgestaltung 
Jes  Innenrohres  und  soll  eine  Krwarmung  des  Wassers  bis  auf 
nahezu  1<X>°  t'elsius  hervorrufen. 

Dieselbe  Firma  zeigt  auch  eine  gut  durchkronslruierte  Auf- 
hängung des  Kessels  an  der  Hinterachse,  die  in  I".  Ji  dar- 
gestellt ist. 

Da  die  Dampfschlepper  groütentcils  von  ungelernten  Arbeitern 
bedient    werden,  sind   Vorrichtungen,    welche,   ähnlich   wie  die 


Fig.  7.    Gegeniliumvoiuirmci  IQi  Ü4J  KeMtlipei«wa»cr. 
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Fig.  S.     Aufhängung  des  Krueb  an  der  Hinterachse. 

schon  anläßlich  Flg.  2  besprochene,  dazu  dienen,  den  Kessel  vor 
Wassermangel  zu  schützen,  von  großer  Wichtigkeit.  Kine  derartige 
Vorrichtung,  die  in  der  Anordnung  eines  Kontrollventils  besteht, 
zeigen  die  beiden  Ansichten  und  der  Schnitt  in  F.  9.  Uie 
Neuerung  besteht  in  der  Anbringung  eines  kleinen  Schrauben- 
veutils  A.  denen  Handgriff  mit  einer  Einteilung  versehen  ist. 
Ferner  ist  der  Konlrollhahn  als  Dreiweghahn  ausgebildet,  statt, 
wie  sonst  üblich,  als  Zweiweghahn.  Aus  dem  Schnitt  ist  erkenn- 
bar, dali.  wenn  der  durchgehende  Kanal  des  Drciwcghahns  in 
der  Mitte  wagerecht  sieht,  eine  bestimmte  Menge  Speisewasscr 
den  Huckweg  zum  Wasserbehälter  durch  das  L'ehcrflicUrohr  offen 
findet.  I)ie  Menge  des  rückfließenden  Wassers  kann  durch  das 
Schrauben  Ventil  A  so  reguliert  werden,  dal!  ein  bestandiger 
Wasscrslrom  in  den  Kessel  fließt,  der  für  normale  Arbeits- 
bedingungen ausreicht.  Krweist  es  sich  als  notig.  die  Speisung 
zu  unterbrechen,  so  braucht  der  Regtilierhahn  nur  auf  „Kein 
Zufluß*  eingestellt  zu  werden.  l)cr  durchgehende  Kanal  steht 
dann  senkrecht,  und  alles  Wasser  fließt  in  den  Behälter  zurück. 
Wird  dagegen  eine  erhöhte  Wasserzufuhr  notwendig,  so  wird  der 
Hahn  auf  „Voll-Zufluß*  gestellt;  der  Durchgangskanal  steht  dann 
oben  wagerecht  und  der  volle  Inhalt  der  Speisepumpe  wird  sich 
in  den  Kessel  ergießen. 


Als  Typus  für  die  Steuerung,  die  sich  wesentlich  einfacher 
gestaltet,  da  sie  nur  auf  die  Vorderradachse  als  ganzes  und  nicht 
auf  die  beiden  Vorderräder  einzeln  wirken  braucht,  möge  die 
Ausführung  auf  Kig.  1  gellen.  Ks  finden  siel)  hier  sehr  ver- 
schiedene Auslührungen  bei  den  einzelnen  Fabriken,  jedoch  wird 
fast  immer  die  Drehung  des  Handrades  durch  eine  Schnecke  auf 
ein  Zahnrad  oder  ein  Zahnsegmeitl  und  dann  durch  eine 
gewöhnliche  Kette  auf  die  Vorderachse  übertragen. 

Aus  dem  vorliegenden  vermag  man  zu  erkennen,  daß  über 
die  grundlegenden  Konstruktionsformen  beim  Dampfschlcppcr 
eine  nahezu  völlige  Fälligkeit  besteht,  erst  in  der  Konstruktion 
cinzelnerTcilc.  die  aber  wie  Schieberkasten.  Maschinensteuerung  usw. 
von  höchster  Wichtigkeit  sind,  treten  von  einander  abweichende 
Konstruktionen  auf.  Kine  Auseinandersetzung  hierüber  geht  aber, 
da  sie  weit  in  die  Theorie  des  Dampfmaschinenbaues  hinübergreift, 
ober  den  Rahmen  der  vorliegenden  Abhandlung  hinaus. 

Um  einen  Begriff  von  der  Leistungsfähigkeit  und  dem  Ver- 
brauch des  Dampfschleppers  zu  geben,  mögen  hier  noch  die 
Versuchsresultate  einiger  Firmen,  sowie  eine  Beliiebskosten- 
herechnung  folgen.  Die  Firma  Brown  und  May  gibt  an.  mit 
einem  Schlepper  eine  Last  von  8125  kg  mit  der  größeren  Ge- 
schwindigkeit  eine  Steigung  von  15%  hinaurschltppen  zu  können. 
Als  Verbrauchszahlen  gibt  dieselbe  Firma  für  eine  Last  von 
7100  kg  und  eine  Strecke  von  5o  km  15J  kg  Kohlen  an,  Das 
Wasser  im  Tank  reichte  für  eine  Strecke  von  km.  Versuche 
betreffend  den  Wasserverbrauchs,  die  von  einer  andern  l-'irma 
angestellt  wurden,  ergaben  einen  Verbrauch  von  1565  I  Wasser 
für  eine  Strecke  von  64  km.  das  heißt  24\,  I  pro  km.  Der 
Fowlersche  Dampfschlepper  lür  Kolonialzwecke  soll  mit  zwei 
großen  Scitenbehaltcrn  versehen  sein,  die  mit  dem  Hauptbchältcr 
zusammen  ein  Fassungsvermögen  von  ca.  1 100 1  haben,  und  eine 
ununterbrochene  Fahrt  von  4M  km  gestatten.  Als  durchschnittliche 
Verbrauchszahlen  an  Brennmaterialien  werden  für  Verbundmaschinen 
570  g.  für  Kinzylindcrmaschincn  795  g  Kohlen  für  einen  Tonnen- 
Kilometer  Nutzlast  angegeben,  wenn  es  sich  um  normale  Arbeit 
auf  mittleren  Straßen  handelt. 

Kine  Anzahl  Versuchsresultate,  die  offenbar  aiff  genauen 
Messungen  beruhen,  werden  von  der  Firma  Tasker  und  Sohn 
veröffentlicht: 

A.  Kinzy lindermaschine. 
Zylinder    127  mm   Bohrung.    228  mm   llublängc.  Dampf- 
spannung lu".,  Atmosphären.  Gewicht  auf  der  Vorderachse  750  kg. 


Fig.  9.    Kontroll  Ventil  fOr  den 


ia  den  Ke»cl 
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auf  der  Hinterachse  JX73  kg.  Gesamtgewicht  der  Maschine 
36J9  kg.  Gesamtgewicht  von  Schleppwagcn  und  l-ist  53s<>  kg. 
Das  fillllllWgiwIlfll  von  Schlepper  und  Schlcppwagcti  betrug  cin- 
schliclllieh  des  zu  verbrauchenden  Wassers  und  HrcnnstolTes 
')  Tonnen.  Die  zurückgelegte  Strecke  nelrug  3?  km.  315  Brutto- 
tonnenkrlnmetcr.  Kür  diese  Arbeitsleistung  wurden  7  54  1  Wasser 
verdampft,  wofür  '>"  kg  Kohlen  verbraucht  wuiJcil.  d.  h.  für  Jas 
Hrultntonnenkilnmctcr  wurden  J.3V  1  Wasser  verdampft  unter 
Verbrauch  von  0.3  kg  Kohle.  Die  Strecke  wurde  in  3  Stunden 
31  Minuten  mit  einer  Durchschnittsgcwin  Jigkcit  von  10  km  pro 
Stunde  zurückgelegt. 

B.  Verbundmaschine. 

Zylinder  1 14  mm  und  I5J  mm  Bohrung.  Ilublange  203  mm. 
Dampfspannung  IJ  Atmosphären,  ticsamtgewicht  von  Schlepper, 
Schleppwagen  und  l-ist  1 1  Tonne,  Zurückgelegte  Entfernung 
40.fi  km,  45h.7  Bruttotonnenkilomctcr.  Kür  diese  Arbeitsleistung 
wurden  S40.5  I  Wasser  verdampft,  wofnr  |o5  kg  Kohlen  verbraucht 
wurden,  d.  h.  fär  das  HruHotonuenkilomeler  wurden  IJJ4  I  Wasser 
verdampft,  unter  Verbrauch  von  0,JJ  kg  Kohle.  Die  Strecke 
wurde  mit  einer  Durchschnitt-gesch windigkeit  vor»  1 2  km  pro 
Stunde  in  3  Stunden  J4  Minuten  zurückgelegt. 

C,  Zusammenstellung 
für  das  Bruttntonncnkilomcter  verbrauchte  die 

F.inzylindcmtaschinc  J,3r>  l  Wasser    0,30  kg  Kohle 

Verbundmaschine  l,Ä4  I  Wasser    11,22  kg  Kohle 

Unterschied  zu  Gunsten  der  Ver- 
bundmaschine  0,55  I  Wasser    o,i IS  kg  Kohle 


trotzdem  eine  um  2*  4  Tonnen  grolkre  Last,  mit  einer  um  1  „ 
groüere«  Reisegeschwindigkeit  zurückgelegt  wurde. 

Kndlich  linde  hier  noch  eine  Hclrichskostenhcrcehniing  |»|atz. 
in  die  vergleichende  Zahlen  für  l'ferde  und  Damptschlcppci 
gegeben  werden.  Diese  Zahlen  werden  von  Messrs.  f.  II. 
Witheringion  and  Son  of  Könning  Mills  Motor  Tr.i.lur  Vol  III 
angegeben,  die  ihren  l'ferdebelrieb  in  dem  Jahre  DHU  durch 
1  iampfhelrich  ersetzten. 


190« 
l'ferdebetrieb: 


M. 
5.5JO.— 
2.V><>. 
t.l4.;o 
1 70.50 


l'ferdcfuller  .  .  . 
Löhne  f.  Kutscher  etc. 
Beschlagen  der  l'ferde 

KoUarzl  

Reparaturen  u.  Wagen 

und  Geschirr  .  . 
Kl  pita  Iszi  n»e  1 1 1  Siebe  1 1 

l'fcrdcaM.lOUl.--. 

:  Wagen  ä  M. oOO> 

zu  5"  

Abnutzung  .... 
Diverse  Ausgaben 

Sa.  M.  lo  lim  |0  | 
Befordert    wurden  während 


222.SU 


210. 

IJJUÜ.— 
66,  h> 


l'JOJ 
Da  mpf  betrieb: 

M. 

Löhne  für  zwei  Leute  3.J.SO. 
Kotier-   und  l'nlalls- 

versicherung     .    .  J.W. 

Kohlen  i-rl'f Tonnen)  980, 

«Vi  etc   33J.'«> 

Diverse  Ausgaben  '«Mi» 
Kapitalszinsen 

iM    10.000  ZU  5»/g>  5U>, 

Abnutzung  ....  I.40U. 

Reparaturen    .    .    .  KS7. — 


Sa.  M.  ».707.00 


Durchschnitt 


friß.  II.    Dampfkessel  des  Wagens  von  Strjkcr-S^uire, 


des    Jahre»   3  ,S'70  Tonnen, 
ca.  13  Tonnen  pro  Tag.  zurückgelei:le  Kiitlermui^ 
ttilX  km.  Durclischiiilt       c.i.  JS  km  pro 
Tag,  301   Arbeitstage  in  Jahr.  Au»gabe:i  pro 
Tonnenkilometer  Nutzlast  J1  s  Pfennige. 

Als  eine  Art  l'cbersar.i:»liile  vom  Dampf- 
schlepper  zum  Dainptwagcn,  kann  man  Jen 
Kodc:ischen  Wagen  bdrichlell.  d.-r  ir.  I-'.  lü 
abgebildet  ist.  Der  Kessel  ist  als  Lok- <•- 
kessel  kor-.sirui.it.  ,L:'c  Veib'.indir,.is.|ii"e  liegt 
ebenfalls  wie  beim  Scli'ii'pei'  auf  dem  Kess.'l. 
und  die  VorJerachsc  ist  als  ganze«  dre;;'.-ar. 
Die  t'eberir.ii'ijng  geschieht  i;:vr,  da  die 
MinteiraJer  t>cl:oit  weit  v.<m  Kissekn.ie  fön- 
getunkt  sind,  venv.ü:el.>  eihef  Kctle.  .VaT  den- 
selben K»n»truktR>:.s|:::i<:n  befühl  auch  der 
Danipiwagcn  vo:i   W-Üis  unt)   SkvSiVcia»<  *ler 
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.Fig.  12.    Dsmpfw»gen  von  Mian  Ltd..  I.ccds.    5  Tonnen  NutrUit. 


schon  vorher  einmal  erwähnt  wurJc.  sowie  Jer  Dampl'wagcn 
von  Slraker  -  S^uire  is.  I-'.  11».  Der  Kodcn- Wagen  kann 
eine  Nutzlast  von  füriT  Tonnen  trafen  und  hei  Bedarf  noch 
zw*j  Tonnen  in  einem  angehängten  Schleppw.igcn  schleppen. 
Ufld  zwar  mit  einer  UcisegeschwtnJigkcit  von  |0  km  pro 
Stund«..  Der  Wasserbehälter  ist  derartig  hcnicsscr..  daU  er  lür 
$2  km  WaSrsLTVorr.it  einhält.  Für  diesen  Wagen  liegen  auten- 
tische  Vcrbrauchszahlcn  vor.  die  nach  den  Vcrsuehscrgehuissen 
der  KricgshehorJc  in  AlJcrshof  im  Dezember  1901  veröffentlicht 
wurJen.  In  acht  Tagen  legte  der  Wagen  411.7  km  in  insgesamt 
41  Stunden  45  Minuten  zurück.  Kur  diese  Arbeitsleistung  wurden 
I4<I0  leg  Brennstoff  verbraucht  zur  Verdampfung  von  Sfi73  I 
Wasser.  Der  Wagen  vermochte  ohne  frisches  Wasser  ZU  nehmen 
31,5  km  zurückzulegen,  und  verbrauchte  0.»iS  kg  Urennstoff  pro 
Tonnenkilometer  Nutzlast,  Mit  diesen  Ziffern  ging  die  Kirma  als 
Siegerin  aus  dem  Wettbewerb  hervor,  der  zweitbeste  Konkurrent 
verbrauchte  damals  1,1  kg  Urennstoff  pto  Tonneukilomeier  und 
hatte  einen  Aktionsradius  von  nur  25  km  aufzuweisen, 


Einen  weiteren  Schritt  bezeichnet  Jer  Wagen  der  Kirma 
Mann  in  l.ee.ls.  dessen  Kessel  in  Kig.  -  abgchildci  war.  Hier  Andel 
sich  «s.  K,  I-)  vom  Schlepper  mir  noch  die  Art  der  Kcssclanl.igc 
und  die  Anordnung  der  Vorderradachse.  Die  Kesselfeuerung 
geschieht,  um  die  Lauge  Jer  Kesselanlage  zu  vermeiden,  von  der 
Seite  her.  und  die  gesamte  Maschinerie  beiludet  sich  unterhalb 
des  Wagens  angeordnet.  Einen  (irundriU  Jer  gesamten  Maschinen- 
anläge  Zeigt  I-'.  13.  Bei  der  Anordnung  ihrer  Maschine  hut  »iell 
die  Kirma  auf  die  krfahrimgen  gestützt,  die  sie  währenJ  längerer 
Zeit  durch  den  Betrieb  von  Dampfwagen  mit  offenen  und  mit  im 
•  vi  Im.!  lautenden  geschlossenen  Maschinen  gesammelt  hat.  Die 
diesbezüglichen  Versuche  haben  die  Kirma  zu  Jer  l'ebcrzcugiuig 
gclührt,  JaÜ  die  im  Oclhnd  laufende  Maschine  bei  weitem  vorteil- 
haller  und  dalier  vorzuziehen  sei.  l'm  jedoch  die  Maschine  nicht 
unzugänglich  zu  machen,  legten  sie  dieselbe  tief  unter  dem  Kähmen, 
so  JaU  sie  von  allen  Seilen  zugänglich  blieb;  samtliche  Deck- 
planen  wurden  so  eingerichtet.  JaU  sie  leicht  zu  entfernen  sinJ. 
Die  Anordnung  der  Verbundmaschine,  den  Schwungrades.  Gc- 


irmni 


Kig,  Ii    GrtMUkii  &tt  Mjnn'tchcn  Uiinpl  i  ig.-«.. 
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sehwindigkeilswc<hsel<i,  Differentials  etc.  geht  aus  der  Figur  so 
klar  hervor,  so  JaU  eine  weitere  ■  kl  Li  in  ,  unnötig  ist.  Was  die 
Vcrhrauchsziffcrn  bctrifTl.  so  gibt  die  Fabrik  die  Berechnungen 
drei  verschiedener  Betriehe  wieder.  Jedesmal  handelte  e*  sich 
um  eine  Nutzlast  von  fünf  Tonnen.  Trotzdem  sind  die  Kosten 
sehr  ungleich,  nämlich  M.  0.07.  XI.  O.Ii  und  M.  0,51  pro  Tonnen- 


Fig.  14-    Voulttt  Drehachse  von  Mann  Ltd. 


kilometer  Nutzlast.  Diese  gnlBen  l'ntcrschiede  beruhen  auf  der 
Verschiedenheit  der  zurückgelegten  Gesamtsirecken,  die  64  km. 

km  und  2  km  betragen.  Ks  handelt  sich  hierbei  also  um  die 
verschiedene  Ausnutzung  de«  unter  Dampf  stehenden  Wagens, 
und  das  dritte  Beispiel  lielert  haiiptsachich  dcshalh  so  schlechte 
Resultate,  weil  eine  ganz  bedeutende  Spanne  Zeit  durch  das  Ein- 
und  Ausladen  verloren  ging.  Diese  Zahlen  weisen  wieder  einmal 
dnraut  hin.  wie  ausschlaggehend  es  für  eine  Rentabilitätsberechnung 
ist.  ob  der  Wagen  in  dem  betreffenden  Kalle  voll  ausgenutzt  wird 
oder  nicht.  Dieser  Umstand  ist  bei  Dampftvagen  vun  ganz 
hervorragender  Wichtigkeit,  da  bei  diesen  der  Verbrauchsunterschied 
zwischen  Fahr-  und  Wartezeit  ganz  unverhältnismäßig  gering  ist. 
Die  Konten  der  einzelnen  Kunden  für  bezogene  Ersatzteile  pro 
Jahr,  welche  von  derselben  Fabrik  vorgelegt  wurden,  schwankten 
zwischen  6S.^5  M.  und  242,10  M..  so  dnli  der  anzusetzende 
Betrag  für  Reparaturen  und  Ersatzteile,  den  die  Fabrik  zu 
M.  1000  angibt,  selbst  »\»  Jahresdurchschnitt  einer  zehnjährigen 
Lebensdauer  nicht  zu  gering  erscheint. 

Diner  ehen  besprochenen   Klasse  von   Dampfwagen,  für 
welche  der  Typus  des  LOkomvÜekemch   verwendet  wird,  steht 
die  grotk-  Anzahl  derjenigen  Dampfwagen,  welche  eigene  Kcssel- 
konstruktionen,  grötStenleils  Zylinderkessel.  aufweisen,  gegenüber. 
Die  k'csscltypcn.  sowie  die  Anordnung  der  Maschine  und  Trans- 
nii*si',n   werden  indessen  hier  so  mannigfaltig  und  verschieden. 
Jali  «-'S  nötig  wird,  die  Kunstruklionen  der  einzelnen  Firmen  ein- 
gehender   zu    besprechen.     Zuvor  aber    müssen    noch  einige 
Bemerkungen  allgemeiner  Natur  namentlich   über  den  Kesseloau 
folgen«   damit  es  klar  wird,  welche  Oründc  die  Konstrukteure 


veranlaUt  haben,  den  Typus  des  Lokomoiivkessels  zu  verwerfen, 
der  für  den  D.inipfschlcppcr  sn  allgemein  angewandt  wird  und 
mit  dessen  Benutzung  für  den  Dampfwagen  manche  Kirmen  so 
gute  Erfahrungen  erzielt  haben. 

Zu  Gunsten  des  Lokomoiivkessels  sprechen  die  verhältnis- 
mäliig  einfache,  jahrelang  erprobte,  nicht  allzu  kostspielige  Bau- 
art, die  sparsamen  Verbrauchsziffern,  wie  sie  zum  Beispiel  die 
oben  wiedergehenen  Resultate  des  Foden'schen  Dampfwagens  bei 
den  militärischen  Versuchen  zeigten;  das  leichte  Gewicht  im 
Verhältnis  zur  Heizfläche  und  die  GrüOe  der  Verdampfungsfliiche. 
welche  naturgemäß,  viel  umfangreicher  ausfällt  wie  beim  vertikalen 
Kessel.  Ein  Vorteil  des  Lokomoiivkessels  besteht  ferner  darin, 
dali  er  es  gestattet,  die  Vorderachse  als  Drehachse  auszubilden 
und  vermittels  der  Drcipunklaufhängung  unter  Anwendung  ganz 
einfacher  FeJeranordnungen  so  gute  Resultate  zu  erzielen,  wie 
sie  z.  B,  auf  Fig.  14  veranschaulicht  werden.  —  Gegen  den 
Lukomoiivkesseltyp  werden  dagegen  folgende  Argumente  in  das 
Feld  gefuhrt-  Diese  Konstruktion  erfordert  den  tiehrauch  von 
geeignetem  KesseKpeiscwasser.  welches  in  vielen  Orlen  nur  schwer 
oder  gar  nicht  zu  haben  ist.  ein  l'mstand.  der  um  so  mehr  ins 
Gewicht  fallt,  als  da»  Wasser  an  den  verschiedensten  Urteil 
eingefüllt  wird  und  mangels  sachverstandiger  t'rüfung  nicht  mit 
den  betreffenden  Chemikalien  versetzt  werden  kann.  Die  Reinigung 
des  Kessels  und  vor  allem  das  Abkratzen  des  sich  bildenden 
Kesselsteins  ist  eine  sehr  unvilandliche  und  zeitraubende  Arbeit, 
die  in  den  meisten  Fallen  nur  unter  Verlust  mehrerer  Arbeitstage 
ausgeführt  werden  kann.  Ferner  muH  berücksichtigt  werden, 
daü.  im  Gegensatz  Zum  Lokomotivbetrieb,  grolle  Steigungen  und 
StratJenunebenheilen  häufig  auftreten:  hierbei  liegt  die  tiefahr  vor. 
dall  beim  BergaulTahrcn  ein  Teil  der  vorderen  Rohrplatte  dül 
Kessels,  beim  Rcrgahlahren  gar  ein  Teil  der  Feucrbitchse  nahezu 
oder  ganz  von  Wasser  entblöUt  wird  und  hierdurch  Beschädigungen 


Fig.  15-    Keiselkonslruklioo  de»  Ym kthirc  !  laurrpfw  igen-. 


herbeigeführt  werden,  die  nur  unter  groften  Kosten  und  Zeit- 
aufwand repariert  werden  können.  Endlich  nnWiW  ji  r|. i>k  >n.  •  >:ivty;»- 
kessel  durch  seine  Form  einen  gruben  Teil  des  Wi,:- ■ 's  v  .!i  :  i 
Anspruch,  der  bei  vertikalen  Kesseln  als  l.ad.ll.icie  verwandt 
werden  kann. 

Ob  die  angehihrleil  Vorteile  die  Nachteile  übirwii'-'.-i.  ttJet 
umgekehrt,   ist  eine  schwere,  rom  oojiklivi  n  Standpunkte  s<\:ir 
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Fijj.  16.    Yorkshirc  Daropfwi^cn 

uuentsoheidhare  Krane.  In  englischen  Fachkreisen  neigte  die 
Stimmung  früher  mehr  dem  vertikalen  Kessel  zu,  heule  scheint 
man  sieh  wieder  mehr  Jem  Loknmolivlyp  zuzuwenden.  Krfolg- 
rciche  Firmen,  die  auf  jahrelange  Versuche  und  Krfahrttngen 
zurückblicken,  stehen,  von  den  Vorteilen  der  eigenen  Konstruktion 
überzeugt,  in  jedem  der  beiden  Lager.  Jedenfalls  wird  aus  dem 
Vorhergehenden  erhellen.  datS  beide  Typen  ihre  bestimmten  Vor- 
züge haben,  die  den  Konstrukteur  in  den  Stand  setzen,  seine 
Type  zu  verteidigen. 

Kitte  Zwischenstufe  bezeichnet  die  Kcssclkonstruktion  des 
Yorkshire  Dampfwagens,  deren  Verlikalschnitt  Fig.  15  darstellt. 
Die  Konstruktion  ist.  soweit  es  sich  um  Jie  Fiiierhüehsc  F 
handelt,  an  den  l.okomotivkosscltyp  angelehnt;  von  der  l'euer- 
huchse  aus  aher  gehen  anstatt  eitles  zwei  Kdhrkessel  nach  beiden 
Seiten  aus.  I)ic  Feuergase  gelangen  durch  die  unteren  beiden 
Unhrsestemc  (bestehend  aus  .12  Kohren»  in  die  zwei  Katieh- 
kammern  R  und  von  diesen  durch  die  oberen  Uohrsystemc 
l bestehend  aus  2H  Kohren)  in  die  Sehlntanlage  S  Her  von  den 
Zylindern  kommende  Ilampf  gelangt  nach  K— dcrtlBB  der  l'eber- 
liiizkannnern,  die  segmentlörmig  an  den  beiden  Knden  liefen  und 
den  Zweck  haben,  ihn  möglichst  auszutrocknen,  damit  er  beim 
Austritt  aus  dem  Schornstein  unsichtbar  ist.  in  die  Aushlasrohrc  A. 
deren  14  an  jeder  Seite  angeordnet  sind.  Indem  er  die  in  II 
iK  lindliclu  n  FVucrgase  mitrciUt.  gelangt  er  dann  durch  die  Schlot- 
Icitung  ins  Freie.  Die  Hauptvorteile  dieser  Kcsselkoiisirukliou 
beruhen  in  der  geringen  Kaumhcanspruohung  (s.  I'ig.  IM.  der 
Vermeidung  jeder  Hcschädiguiigsmoglichkoit  heim  Gefahren  von 
Steigungen  und  der  nahezu  vollständigen  Verhütung  eines  l'unken- 
Miiswuifs  durch  den  Schornstein.  Dagegen  ist  dieser  Kessel 
ebenso  silir  auf  geebnetes  Speisewusser  angewiesen  und  die 
Reinigung  und  Kessclsteincntlcrnung  ebenso  schwierig  wie  beim 
l.iikoniiitiityp  Ki  ssel.  Ferner  wird  es  sich  wohl  als  nötig 
erweisen,  die  Rauchkammern  sehr  oft  zu  reinigen,  damit  die  sich 
ansammelnden  Kohlen  und  Aschenteile  die  Rohrleitungen  nicht 
verstopleu;  endlich  erscheint  es  fraglich,  ob  die  nötige  Zugluft 
durch  die  Blasrohre  in  der  genügenden  Weise  erzeugt  und  die 
Flu fflffl Verleitung  gehörig  geregelt  wird.  Sieher  ist  der  Yorkshire- 
Kessel  hedeulend  schwieriger  in  der  Herstellung,  wie  der 
I.dkunmtivtyp-Kcsscl.    Die   Lange  des   Yorkshire-Kcsscls  betrugt 


1210  mm.  der  Durchmesser  <>ltt  mm.  die  Dampfspannung 
1J' »  Alm.  LMc  Vorbrauchszahlen,  welche  von  der  Firma  an- 
gegeben  werden,  sind  außerordentlich  niedrig,  nämlich  0,62  kg 
K"ks  per  Tonnenkilometer  Nutzlast 

WZhKttd  die  Firma  den  eben  beschriebenen  Kessel  bereits 
jahrelang  unverändert  beibehalten   hat    und  angibt,   datl  er  gut 
und  ökonomisch  arbeile,  hat  sie  ihr  neues  Modell  zum  erstenmale 
mit    einer    Verbundmaschine   mit  verti- 
kalen   Zylindern  ausgerüstet,   die,  wie 
auch  aus  der  Flg.  16  ersichllich.  unmittel- 
bar hinter  dem  Führersitz  angeordnet  ist. 
Hierdurch  gelang  es  nahezu  das  ganze 
betriebe  am  Führersitz  unter  den  Kähmen 
zu  legen,  so  datS  es  in  keinem  Falle  nötig 
wird,  die  Last  vom  Wagen  Ml  nehmen, 
um  an  die   arbeitenden  Maschinenteile 
Zutritt  zu  gewinnen.     Von  der.  wie  üb- 
lich, mit  einem  Schwungrad  versehenen 
Kurbelwelle  wird  die  Antriehskralt  ver- 
mittels eines  zweiwclligcn  ficsehwindii;- 
keitswechsels   durch   eine  Kette   auf  das 
in  die  Hinterachse  eingebaute  Differentialgetriebe  übertragen.  Den 
Kaum  unterhalb  der  beladenen   Plattform    nimmt   der  Wasser- 
behälter  ein.   der    für  eine  Strecke  von  .5-  km  berechnet  ist. 

Als  einfache  zweekmäUigc  Konstruktion  eines  vertikalen 
l-'cucrrnhrkcsscls  kann  die  des  RobhoyDanipl'wagens  angesehen 
werden  is.  Fig.  17».  Sämtliche  IOS  Feuerrohre  befinden  sieh 
vollständig  unter  Wasser,  und  der  Kessel  ist  nach  üben  zu 
erweitert,  so  datt  eine  verhaltnismaUig  grolle  Verdampliingslluche 
gewonnen   wird.      Als  weniger  geeignet  darf  seiner  geringen 


Flg.  17,    I>jmpflcf»»i!l  de»  KaUtEj  Wagtns. 
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Verdampfungsfläche  wegen  der  Ellis-Kessel  gelten  is.  Fig.  IX). 
Dieser  Kessel  bietet  auch,  wenn  alle  oberen  Kohrenden  beständig 
unter  Wasser  bleiben  sollen,  nur  eine  seht  niedrige  Wasserfläche 
zur    Verdampfung    und    ist    infolgedessen   auf    die  beständige 


Fig.  18.    Dampfkessel  des  F.llis-I>ampfwagen>.    Z  Tonnen  Nutrlast. 

Wachsamkeit  des  Führers  angewiesen.  Diese  mangelhafte  Dampf- 
erzeugting  bildet  wohl  auch  die  l'rsache.  daU  die  Firma  Nr  ihre 
gröberen  Wagen  diesen  Kessel  verworfen  und  durch  einen 
I.okomnlivtyp-Kcsscl  ersetzt  hat:  nur  lur  ihr  neues  2  Tonnen- 
Modell  verwendet  die  Firma  noch  heule  den  von  ihr  konstruierten 
vertikalen  Kessel.  Die  Ausbauchung  der  Feuerrohre  hat  den 
Zweck,  die  Zusammenziehung  und  Ausdehnung  zu  ermöglichen, 
ohne  duU  die  Kohlenden  beschädigt  werden. 

Abweichend  von  den  bisher  besprochenen  Typen  beruht 
der  Kessel  des  St,  l'aner.is-D.impl'wagcns.  der  in  Fig.  I')  abge- 
bildet ist.  auf  dem  Kadialsystem.  Die  unten  glockenartig  geformte 
l-'cuemngskammer  ist  oben  zylindrisch  verengt,  und  die  Feuerrohre 
gehen  strahlenförmig  von  ihr  aus.  Die  Feuergase  gelangen  durch 
die  unteren  Rohre  in  die  ebenfalls  konzentrisch  angeordnete 
Rauchkammer  und  aus  dieser  durch  die  oberen  Rohre  in  die 
Schlotleitung.  Dk-  HrennstnlTzul'Ührung  geschieht  von  oben.  Durch 
die  strahlenförmige  Anordnung  der  Rohre  erreicht  der  Verhältnis- 


Fig.  l<).    Kessel  des  St.  Puma -Wageos. 

mäUig  kleine  Kessel  eine  Heizfläche  von  X1«  qm  und  ist  imstande; 
ohne  Uebenmstrengung  450  l.itcr  Wasser  pro  Stunde  zu  ver- 
dampfen. Aus  dem  Kessel  gelangt  der  Dampf  in  die  zwei- 
zylindrige  Verbundmaschine,  welche  mit  einer  Tourenzahl  von 
4511  Umdrehungen  pro  Minute  arbeitet  und  35  PS.  entwickelt. 
Das  zweiwellige  Tebcrsetzungsget riebe  trägt  auf  der  Gegenachse 
eine  Glcitmuffc,  durch  deren  Verschiebung  der  verschiedenartige 
Eingriff  bewirkt  wird.  Die  beiden  Geschwindigkeiten  betragen 
bei  normaler  Tourenzahl  in  4Fn>  5  km  und  10  km.  Die 
Kesselspeiscpumpe  wird  von  der  Gcgenwcllc  des  Geschwindigkeits- 
wechscls  angetrieben  und  läuft  mit  weniger  als  der  halben  Touren- 
zahl der  Maschine. 
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Fig.  2o.    St.  I'ancras -Dampfwin;™  für  Knloniin. 
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BLASROHR 


ÜBERHITZER 

SCHLANGENROHR" 


WASSERSTAND 
STEIGUNG  1  :  6 


SCHMELZE. 
ZAPFEN 


I' ig.  \Va%vrti' »Kr  kr^M']  de%  Senlir.i  II  I  >  .i  m  j  !  ■■Valens 

Dieselbe  Fabrik  haut  einen  besonders  schweren  D.impT- 
w;iyen  für  Knloni.ilzwceke,  der  -och  durch  «eine  außerordentlichen 
Abmessungen  auszeichnet,  welche  auf  Kjg,  30  eingetragen  sind. 
Die  Maschine  entwickelt  75  l'S..  und  der  Kessel  ist  demgemäß 
großer  dimensioniert,  hie  Fabrik  hebt  Mwtfl  hervor,  daß  die 
Verstärkung  der  Maschine  weniger  eine  Vergrößerung  der  Lade- 
fähigkeit In/weckt,  als  vor  allem  d.is  Hi  fahren  der  illtfi  i nl 
mangelhaltcn  Weg«,  mit  denen  in  unkultivierten  Ländern  zu 
rechnen  ist.  ermöglichen  soll.  Zu  diesem  Zwecke  hahen  die 
Räder  »iich  eine  Lauffläche  v»n  353  mm  i hinten»  und  2i)\  mm 
(tarnt  Rrcitc  erhalten. 

Kür  die  erste  Wagcntypc  liefen  Vcrhrauchszahlen.  die  aus 
einem  Relriibe  in  OldhtHam  «lamitwi,  vor.  Iler  Dampl  wagen 
legte  in  einer  Woche  483  km  mil  einer  Nutzlast  riHI  7x<m  kg 
Zurück.  In  der  Woche  wurden  -  Tonnen  Kohlen  verbraucht, 
d.  h.  I.K«  kg  pro  T»niienkil«me1vr  Nutzlast  im  regelrechten 
Hetriehc.  wnhei  also  die  Vcrhrauchszahlen  lür  die  gesamte  Auf- 
uuj  AbladcZeit,  wahrend  welcher  der  Wagen  unter  Dampf  stand, 
nhne  Arbeit  zu  leisten,  mitgerechnet  sind. 

Sämtliche  bisher  besprochenen  Dampt'wagen  waren,  wie 
schon  hervorgehoben  wurde,  mil  eiiiiin  Wechselgetriebe  für  zwei 
<'.e»diwmdi^kcuc:i  vergehen,  uuJ  wenn  jetzt  al»  letzter  ein  Wagen 


folgt,  der  ohne  ficlrichekasten  konstruiert  ist.  so  drängt  sich  die 
Frage  heran:  Welche  Vorteile  und  welche  Nachteile  bietet  die 
Anordnung  eines  C.esehwindigkcilswcch'.cls.  und  ist  er  nicht  als 
ein  komplizierter  Mechanismus,  der  leichl  ZU  Störungen  AillaU 
geben  kann,  besser  zu  vermeiden? 

Auch  auf  diese  Fragt  ist  es  unmöglich  eine  entscheidende 
Antwort  zu  neben,  denn  auch  hier  sind  \'or-  und  Nachteile  auf 
beiden  Seilen,  so  daß  der  Konstrukteur  genötigt  ist.  voller  Rcwußt- 
sein  gewisse  Vorteile  mit  gewissen  Nachteilen  Zu  erkaufen.  Wird 
ein  (iesehwmdigkcitswechscl  angeordnet,  so  ist  es  möglich  die 
hochsie  Tourenzahl  Jes  Mobirs  voll  auszunutzen,  indem  man  sobald 
eine  stärkere  Arbeitsleistung  erforderlich  wird,  die  niedrigere  l'eber- 
sctznng  einschaltet.  Aus  diesem  (•runde  kann  man  dann  eine 
schwächere  Maschine  anwenden,  die  bei  normaler  Tourentahl  nur 
etwa  23  4tl  l'S.  entwickelt.  Schallet  man  dagegen  den  (ic- 
schwindigkeitswcchscl  aus,  so  wird  es  erforderlich  eine  Dampf- 
maschine einzubauen,  die  kräftig  genug  ist  bei  normaler  Touren- 
zahl die  zu  beiordernde  Last  auf  jeder  Steigung,  die  der  Wagen 
befahren  soll,  fortzubewegen.  Diese  Maschine  wird  aber,  da  die 
einzige  angewandte  felierselzung  nämlich  die  vom  Kettenrade  zur 
Hinterachse  unveränderlich  ist.  nicht  ini«ianJc  sein  die  ihr  inne- 
wohnende großen-  Kraft  durch  die  Knlf.iltung  einer  höheren 
(ieschwindL-keit  hei  geringerer  KebMUOg  auf  ebener  Strecke  zum 
Aufdruck  zu  blinken.  In  Kngland  ist  heute  die  Mehrzahl  der 
Konstrukteure,  wie  auf  der  Ausstellung  deutlich  erkennbar  wurde, 
der  Ansicht,  daß  die  F.inschalluitg  eines  ('•cschwiiidigkcitswcchscls 
die  vorteilhaftere  Konstruktion  darstellt.  Diese  Ansicht  wird  auch 
in  Frankreich  von  «hahoche  und  soweit  mir  bekannt  ist  von 
Rurrey  vertreten. 

Wie  schon  oben  angedeutet  soll  jetzt  als  letzter  Dampf- 
wngen  eine  Konstruktion  ohne  ticschwtndigkcitswcchsel  besprochen 
werden,  die  aber  auch  ihrer  interessanten  Kinz.elheilcn  wegen,  die 
in  vielen  1'unklcn  von  den  sonst  üblichen  Konstruktionen  abweichen. 


Fig.  JZ.    .seiitinell-Kciscl  «r  Reinigung  bereit. 
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Fig.  13.    Zwilling* -Dampfmaschine  Jua  SrnüncIDWagc«. 


eine  ausführliche  Heschrcihung  verdient.  Ks  ist  dies  der  Sentincll- 
Dampfwagcn.  welcher  von  der  Firma  Alley  and.  Mac  I.ellan, 
Schottland  hergestellt  wird. 

Der  von  dieser  Firma  benutzte  Kessel  is1  im  floglflMtl  zu 
den  vorherbesprochenen,  die  alle  Feuerrohrkesscl  waren,  ein 
Wasserrohrkcsscl.  der  vermöge  seiner  Konstruktion  und  Anordnung 
aulicrordentlich  leicht  zu  reinigen  ist.  ohne  «'eitere  rnzulräglieh- 
keilen  mit  hartem  WttUtt  gespeist  werden  und  Jure  Ii  keine  noch 
so  starke  Steigung  in  seiner  Arbeitstätigkeit  beeinflußt  werden  kann. 
Der  Kessel  ist  im  Prinzip  einem  Kcsseltypus  nachgebildet,  den  die 
betreffende  Fabrik  schon  seit  zwanzig  Jahren  für  Jen  stationären 
[>;itlipfmasctiincnbau  mit  gutem  Krfolge  verwandt  und  durch  eine 
Reihe    von    Verbesserungen    für  den    Dampfw.igenhati  geeignet 


gemacht  hat.  Nie  (icsamtanordnung  de-.  Kessels  geht  aus  Fig.  21 
klar  hervor.  l>ie  Autteiihülle  ist  völlig  zylindrisch  gestaltet  und 
aus  zwei  hydraulisch  vernieteten  Teilen  zusammengesetzt.  Der 
innere  Kesselmantel  besitzt  soweit  der  Fcucrungsraum  reicht  einen 
zylindrischen,  oberhalb  desselben  einen  quadratischen  Querschnitt 
der  das  Netzwerk  der  Wasserrohre  enthält,  oberhalb  dieser  ist  der 
Querschnitt  wiederum  Zylindrisch  ausgeformt.  In  diesem  oberen 
Teile  befindet  sich  ein  Schlangenrohr  zur  l'cherhitzung  des  Dampfes. 
Dieses  Schlangenrohr  ist  durch  das  darunter  angeordnete  Netz- 
werk von  Wasserrohren  gegen  jede  schädliche  Kinwirkilllg  des 
Feuers  geschlitzt.  Die  Kohlciiziifuhruin;  geschieht  von  oben  her. 
Der  Sicherung  wegen  ist  auch  in  diesem  Kessel  ein  schmelzbarer 
Zapfen  angebracht.  Kig.  22  Zeigt  wie  einfach  sich  Jas  Reinigungs- 
verfahren bei  diesem  Kessel  gestaltet.  Ks  brauchen  leidiglich  zwei 
Reihen  Schraubenbolzen  gelöst  zu  werden,  im  den  Kessel  frei 
herausnehmen  ku  können.  Auch  die  AuUcnhüllc  des  Kessels 
kann  nach  Herausnahme  des  Innenteiles  ohne  weitere  Schwierig- 
keiten gereinigt  werden,  Vor  allen  Dingen  kann  die  Reinigung 
vorgenommen  werden,  ohne  JaU  der  Arbeiter  durch  Mangel  an 
Licht  oder  Bewegungsfreiheit  irgendwie  in  seiner  Arbeit  be- 
hindert ist. 

Sobald  sich  der  Kessel  unter  Dampf  beiludet  setzt  eine 
lehhalte  Wasser/irkulation  ein.  Der  Kessel  ist  am  Wagen  so 
angebracht,  daü  eine  der  Kcken  des  quadratischen  Teiles  nach 
vorne  liegen,  und  die  Rohrenden,  welche  Jieser  Eckt  zugerichtet  sind 
liegen  höher  als  die  entgegengesetzten  Knden.  Das  wärmere 
Wasser  steigt  von  den  höher  gelegenen  Knden  nach  der  tiber- 
fläche, gibt  hier  den  Dampf  ab  und  sinkt  dann  nach  unten,  um 
in  die  niedrigeren  Rohrenden  wieder  einzutreten.  Diese  Zirkulation 
geht  hei  Refahrungen  von  Steigungen  schneller  vor  sich,  so  dal! 
der  Kessel  dann  von  selbst  eine  gröuere  Dampfnicnge  liefert.  In 
dem  Schlangenrohr  wird  der  Dampf  auf  ca.  I.5S"  ühcrhiUl  und 
dann  der  Maschine  zugeführt.  Trotz  seiner  geringen  Dimensionen 
('»14  mm  Durchmesser  und  1220  mm  Höhe)  besitzt  dieser  KeMOl 
eine  außerordentliche  Verdamplungsfähigkcil,  Die  Firma  gibt  an, 
d.ili  der  Kessel  imstande  ist  ohne  L'eberanstrengung  eine  nahezu 
dreimal  so  grottc  Dampfmenge  zu  lielern.  als  im  normalen  Betriebe 
gebraucht  wird.  Sie  halt  es  infolgedessen  lür  ausgeschlossen. 
daU  der  Wagen,  wie  es  bei  anderen  Kesselkonstruktionen  zuweilen 
nötig  wird,  am  FuU  einer  Slcigung  warten  muU.   his  die  nötige 


Flg.  34m    Sentiaell  Dampfwagi'H.   (irsacnlanoidnunj;,    U  Tonnen  N ulila - 1. 
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Fl/.  Jj.    Krj-ulJlu  uc'  l'roisetu-nlil  de»  Scndncll  \\  .ic.en>. 

Dampfmenge  erzeugt  ist.  Die  Hohe  des  jedesmal  zu  verdampfenden 
Wasserspiegels  ist  so  groll,  dalj  mir  etwa  alle  1 »  20  Minuten 
Wasser  nachgefüllt  ni  werden  braucht. 

Zum  Antrieb  ihrer  Wagen  verwende!  die  Firma  eine  langsam 
laufende  Zwcizylindcr-Zwillnigsdampfmaschine  <«.  Fig.  2ii,  welche 
5U  70  KS.  entwickelt.  Durch  die  besonders  hohe  Pferdestärke 
und  die  Heringe  Tourenzahl  ihrer  Dampfmaschine  wird  es 
ermöglicht,  da»  l'ebcrset zu ngsget riebe  fortfallen  zu  lassen.  Auch 
das  sonst  übliche  Schwungrad  fehlt  hier,  so  dal!  der  GrUIKMI 
(s.  Fig.  2*)  ein  auOcrordentlich  einfaches  Aussehen  erhält.  Da- 
von der  Firma  verwandte  Regulatoranordnung  samt  dem  Drossel- 
ventil ist  in  Fig.  J>  abgebildet.  I  Kirch  den  Regulator  wird  die 
Dampfzufuhr  zur  Maschine  der  erforderlichen  Leistung  gemäll 
geregelt:  die  durch  den  FuUhebcl  betriebene  Dntsselk läppe  dagegen 
ermöglicht  im  Verkehr  durch  einfachen  Druck  des  Kuües.  ohne 
die  Rcgulatnrstcllung  zu  verändern,  dem  l>ampf  den  Weg  zur 
Maschine  zu  versperren  und  ihm  sobald  das  Hindernis  beseitigt 
ist.  umgekehrt  in  derselben  Menge  dem  Motor  wieder  zuströmen 
zu  lassen. 

Da  von  derselben  Firma  eine  Photographie  der  gesamten 
KontrollanorUmmg  zur  Verfügung  gestellt  wurde,  soll  auch  diese 
in  Fig.  wiedergegeben  werden,  da  sie  einen  ausgezeichneten 
reberblick  gewahrt  und  erkennen  litt,  welche  Apparate  der 
Aufmerksamkeit  des  Führers  unterstellt  sind. 


Fig.  .'O.    GHMiC  Konitoilanoidiiung  u.s  Scntiodl -Wasens. 


Der  Führer,  welcher  sich  auf  dem  Sitze  F  befindet,  hat  vor 
sich  das  Steuerungsrad  V,  zurrechten  Hand  den  Umsleucrungshebcl 
für  die  Dampfmaschine  R,  zur  linken  die  Regulatorkurb«!  f\  Diese 
Hebel  ermöglichen  es  ihn  anzuhalten  und  loszufahren,  und  schnell 
oder  langsam  vorwärts  und  rückwärts  zu  fahren.  Die  eben  be- 
schriebene Drosselklappe  wird  durch  den  Fuühebel  D  in  Tätigkeit 
gesetzt  Wasserstandsglas  H'  und  Manometer  M  befinden  sich 
zur  linken  ebenso  direkt  am  Sitz  das  Ventil  für  Speisewasser- 
zutührung  in  den  Kessel  S  Der  Hebel  7.  dient  zur  Unterhaltung 
des  in  der  Feuerhrücke  nötigen  Zuges  und  der  Hebel  H  endlich 
zur  Anziehung  der  Handbremse.  Da  ein  grolicr  Teil  der  Ap- 
parate nur  zeitweilig  bedient  zu  werden  braucht,  werden  an  die 
Aufmerksamkeit  de»  Führers  nicht  so  übcrmaUige  Anforderungen 
gestellt,  wie  das  vielleicht  auf  dem  ersten  Blick  scheinen  möchte. 

Endlich  muli  noch  eitle  Frage  besprochen  werden,  die  für 
den  Dampfwagen  von  höchster  Bedeutung  ist,  nämlich  die  nach 
einer  geeigneten  Radkonslruktion.    l'rsprünglich  verwandte  man 


Fig.  .'7.    Za->amtnrngcM'Ulcs  liampfwagcntud  {Hol*  und  Suhl). 


entweder  EisenräJcr.  deren  Speichen  unten  angenietet  waren, 
und  deren  Lauffläche  au»  einem  einfachen  Eisenband  bestand, 
«der  gewöhnliche  Lastwagenräder  aus  Holz  die  verstärkt  aus 
besonders  gutem  Material  hergestellt  wurden.  Es  stellte  sich  aber 
bald  heraus,  dal)  das  Eisenrad  zwar  solange  es  sich  um  gutes 
l'flaster  handelte  geeignet  sei.  sobald  aber  ein  Betrieb  auf  schlechten 
<  hausseen  in  Frage  kam,  lösten  siJji  die  Nieten  allmählich  und 
die  Speichen  fingen  an,  sich  an  de}  Nabe  Zu  lockern.  Beim 
Gebrauche  des  gewöhnlichen  L  islw.igenrades  machte  man  die 
Erfahrung,  dati  selbst  Holz,  welches  bereits  zwei  Jahre  gefällt 
war.  noch  nicht  brauchbar,  sondern  womöglich  die  doppelte  Zeit 
zum  Austrocknen  erforderlich  sei.  Als  besonders  geeignet  erwies 
>ich  für  die  Speichen  Eichen-  und  für  die  Felgen  Eschcnholz. 
Indessen  ergab  es  sich.  daU  hölzernen  Speichen  den  an  sie 
gestellten  Anforderungen  der  Kraftübertragung,  weder,  dort  wo  es 
sich  um  Antrieb  an  der  Radnabe,  noch  wo  es  sich  .um  seitlichen 
Kettenantrieb  handelte,  der  Einwirkung  eines  an  sie  befestiglen 
Kettenübertragungsrades  Stand  zu  hallen  vermochten. 

Die  Konstrukteure  sahen  sich  infolgedessen  bald  genötigt 
zu  einem   zusammengesetzten  Rade  überzugehen   wie  solche  in 
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Ym.  is.    2  Mammen;:« >«lsl<»  [>aoipf*ag<ariKl  (Holt  and  Siahll 


hau  für  die  nächsten  Jahre  eine  gr<  Wolle  zu  spielen  berufen 
sein  wird.  Nicht  nur  in  Kurland  weisen  viele  l'mstände  darauf 
hin,  (andern  auch  in  Paris,  wo  die  Mercedes  Co.  den  Hau  der- 
artiger Wagen  in  Brofletn  Malistabe  aufgenommen  hat.  und 
endlich  auch  in  Merlin,  wo  die  Auiomobtlahteiluiii:  der  Siemens- 
Schuckertwcrke  gerade  diesen  Typ  zum  (icgenstand  ihrer  ein- 
gehendsten «'nicrsuehungcii  gemacht  hat.  Trotzdem  soll  auf  diese 
Wai;cnkl.issc  in  der  vorliegenden  Kcsprechung  (um  nicht  allzuviel 
kaum  zu  beanspruchen)  nicht  eingegangen  werden,  sondern  das 
Interesse  soll  nur  noch  auf  einige  wenig  besonders  eigenartige 
Konstruktionen  einzelner  Teile  des  gewöhnlichen  Renzinlast- 
wagens  gelenkt  werden. 

Kine  derartige  Kiuzelkonstruktion  stellt  das  (ietrichc  dar. 
das  von  der  < 'oimtierci.il  t'ar  Co,  Ltd,  konstruiert  wird.  I>ieses 
fietriehe  Is.  Kig.  2'h  besteht  aus  drei  parallelen  Wellen.  Die 
mittlere  von  diesen  ist  die  llauptwelle,  welche  mit  ihrem  vorderen 
Ende  an  den  Motor  gekuppelt  ist.  die  linke  die  (iegcnwcllc 
mil  den  l'e Ii ertragings radern  für  die  niederen  tlcschwindigkciten. 


Fig.  Sehmtt  dm t Ii  ibi  Getriebe  de*  Commercial  Car 


Kig.  21  und  '.s  gezeigt  werden.  Hei  dem  in  Kig.  27  abgeweideten 
Kad  sind  die  Nahen  und  Speichen  aus  (oittstahl  hergestellt,  die 
Felge  aus  e;ut  ausgetrocknetem  l'lmcnholz.  Die  leicht  konische 
Lauffläche  wird  miltels  einer  starken  hydraulischen  Presse  auf- 
gepreUt  und  dann  verschraubt  (s.  Kig.i  Klwas  komplizierter  ist 
das  in  Kig.  2K  dargestellte  Kad.  Dasselbe  besteht  aus  einer 
Stall  In«  he.  einein  an  der  L'mfaiigsflachc  kcilarlig  geformten 
Spciehcnrinir,  einer  hölzernen  Kclge  und  der  Lauffläche  aus 
Stahl.  Die  IMxlelge  ist  innen  an  beiden  Sehen  konisch 
abgeschrägt,  und  wenn  der  Keilring,  welcher  mit  der  Nabe  ver- 
schraubt ist.  angesogen  wird,  so  prclil  sich  die  llolzlclgc  gegen 
die  Lauffläche. 

Im  degensatz  zu  der  Abteilung  für  Dampfwagcn  bot  die 
Abteilung  für  die  Lastwagen  mit  f  xplosnuismoinren  nicht  besonders 
viel  interessantes  für  den.  der  bereits  die  letzten  Ausstellungen  in 
Merlin  und  vor  allem  in  Paris  besucht  hatte.  Auffallend  war  auf 
diesem  tiebiete  nur  die  grata  Anzahl  der  Kinnen,  welche  ihre 
Chassis  mit  elektrischem  Strom  betreiben,  den  sie  in  einer  an  den 
ftciizinmotor  gekuppelten  liyn.imom.isehine  erzeugen.  Ks  ist  klar 
vorauszusehen,  daß  gerade  dieser  Typ  dem  auch  in  England 
besonders  viel  Erwartung  entgegengebracht  wird,  bald  in  den 
Vordergrund  des  Interesses  nicken  und  vor  allein  im  Lastwagen- 
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KL;.  30a,  b,  c.  Teile  de«  kreiiHlrraigeo  Ceiriebc»  von  Dqib.nn.  Churchill. 

die  rechte  die  Nockenwelle  zum  Versehieben  der  KingrifTe.  Das 
Getriebe  ist  für  vier  Geschwindigkeiten  konstruiert.  Die  Haupt- 
welle besteht  (s.  Kig.  J'Ja»  ans  IWti  Stücken  A  und  B.  welche 
nur  mit  einander  gekuppelt  sind,  wenn  der  Wagen  mit  der  vierten 
Geschwindigkeit,  welche  mit  direktem  Kingriff  arbeitet,  lauft.  Auf 
dem  dem  Motor  zugekehrten  Teile  A  beiludet  sich  d;is  Zahnrad  />. 
welches  in  ein  gleich  grobes  Zahnrad  E  der  (»egcnwelle  F  ein- 
greift. Her  KingrifT  beider  wird  durch  dieselbe  Klaueukuppelung 
('  bewerkstelligt,  welche  in  ihrer  entgegengesetzten  Stellung,  bei 
Kuppelung  von  L  und  Lt,  den  direkten  Kingriff  bewirkt.  (Jas 
Zahnrad  /-.  und  mit  ihnen  die  Gcgcnwclle  sind  also  in  Bewegung 
bei  der  ersten,  zweiten  und  dritten  Geschwindigkeit,  Der  Anlrieb 
der  llauptwelle  von  der  Oegenwelle  wiederum  geschieht  bei  der 
dritten  Geschwindigkeit  durch  die  Zahnräder  O  f.',,  hei  der 
zweiten  durch  //  //, .  bei  der  ersten  durch  J  ./,  und  beim  Rück- 
wärtsgang endlich  durch  die  drei  Zahnräder  K  A",  A",  unter  Be- 
nutzung der  durch  die  Buchstaben  A*3  A"t  bezeichneten  Anordnung 
isiehc  auch  Vertikalschnitt  Mg.  -.lai.  Sämtliche  Zahnräder  auf 
der  r.egenwelle  sind  fest,  die  auf  der  llauptwelle  mit  Ausnahme 
von  K,  verschiebbar  angeordnet.  Die  Nockenwelle  R  tragt  drei 
Nockeiirader,  welche  auf  je  2  Kolleu  wirken,  die  ihrerseits 
auf  schwingenden  Hebeln  <</.i  sitzen,  die  durch  Spiralfedern 
(Q-)  zusammengehalten  werden.  Diese  Hebel  sind  durch  kleine 
Hebel  (<f  <J,  t/_.i  in  Verbindung  mit  Gabeln  \Qi  Qt  Qji.  welche 
die  auf  der  llauptwelle   gleitenden  Klauen   hin-  und  herschieben. 


Cm  die  erste  Geschwindigkeit  in  Tätigkeit  zu  setzen,  wird  die 
Nockenwelle  vermittels  des  Geschwindigkeitshcbels  um  einen 
Winkel  von  ca.  70«  gedreht,  hierdurch  wird  bewirkt,  dall  Jan 
erste  Nockenrad  einen  der  beiden  Hebel  des  ersten  llehclpaircs 
vorwärts  drückt  und  Ml  die  Spiralfeder  in  Spannung  versetzt.  In 
dem  Augenblick,  wo  die  beiden  Klauen  D  und  C  einander 
gegenüberstehen,  bewirkt  die  Feder  ihre  Kuppelung,  so  daü  die 
Kraft  durch  die  Zahnrader  I)  fi  von  der  Hauplwelle  auf  die 
«legenwelle  übertragen  wird.  In  demselben  Augenblick  hat  das 
dritte  Nockenr.id  eine  korrespondierende  Wirkimg  auf  die  Klauen 
/'  /'  ausgeübt,  so  das  Kad  ./,  in  Kingriff  mit  dem  l'Vde  ./  ge- 
bracht. In  ähnlicher  Weise  werden  die  betreffenden  Klauen- 
kuppelungcii.  welche  für  die  andern  Geschwindigkeiten  notwendig 
sind,  bewerkstelligt  i.W  mit  J/j  für  die  vierte.  A*  mit  .Y,  für 
die  drille  und  /.  mit  für  die  vierte  Geschwindigkeit).  Kille 
Kntkuppelung  der  einzelnen  Klauen  ist  unmöglich,  bevor  der  Druck 
durch  die  Auskuppeluug  des  Motors  aulgchooen  ist.  Hierdurch 
ist  es   dem  Kührer  ermöglicht,  dell  Geschwindigkcitshchcl  ohne 


Kig.  Jla.  b,  c.   Schneckenantrieb  von  Dennis  Uroth  Ltd. 
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Einwirkung  auf  die  l-'ahrt  auf  die  zunächst  erforderlich«;  Ge- 
schwindigkeit einzustellen  und  den  Wechsel  selbst  erst  durch 
plötzlichen  Druck  auf  den  FuUhchcl  für  die  Kuppelung  zu  bewirken, 
Eine  andere  interessante  Anordnung  des  Gcschwiudigkcits- 
wechsvls.  welche  auf  dem  Prinzip  des  in  England  im  Touren- 
wagenbau  häufiger  benutzten  sogenannten  kreisförmigen  Getriebes 
beruht,  zeigten  die  Wagen  der  Firma  Durham,  <  hurchill  &  Co« 
Sacftield.  Dieses  Getriebe  <s.  Fig.  30  >  beuteln  aus  einem  aus- 
gehöhlten Schaft  A  und  den  an  ihrem  oberen  Teile  mit  Zähnen 
versehenen  Blöcken  B,  welche  so  geformt  sind,  dall  sie.  wie  die 
PigW  zeigt,  in  UclYnungcn  des  Schaftes  hineinpassen;  gleichzeitig 
sind  di«  Blöcke  auf  der  Stange  C  verschiebbar,  dall  jeder,  aber 
nur  einer  zur  Zeit  auf  ;die  Nocke  aufnicken  kann.  Jedes  Kad 
D  welches  um  den  Schalt  liegt  hat  besonders  geschnittene  Innen- 
z.ihnc.  welche  lür  den  Eingriff  in  einen  der  Blocke  H  bestimmt  sind. 
Durch  die  Längsbewegung  der  Stange  C  innerhalb  des  Schaftes  A 
ist  es  möglich  vermittelst  der  Nocke  jeden  gewünschten  Block  B 
herauszuheben  und  so  in  Eingriff  mit  einem  der  Kädcr  des  Rad- 
satzes D  zu  bringen,  welche  um  den  Schaft  herumliegen.  Jedes 
der  Kader  D  greift  in  ein  Kad  E  ein.  welches  sich  auf  einer  zum 
Schalt  A  parallelen  Welle  befindet,  so  daU  jede  Geschwindigkeit 
durch  einen  andern  Radsatz  übertragen  wird.  Der  Rückwärts- 
gang wird  durch  Einschaltung  eines  dritten  Zahnrades  bewirkt.' i 

'i  Der  Nachteil  eines  solchen  Getriebes  besteht  in  den  hohen 
Drucken,  die  an  den  Berührungsstellen  der  Blöcke  H  mit  den  Zahn- 
rädern infolge  des  geringen  Abstandes  von  der  Wellenmitte  auftreten. 


Die  Firma  Dennis  Broth.  Ltd.  war  die  erste,  welche  die  in 
Engtand  für  den  Tourenwagenbau  beliebte  Konstruktion  des 
Schneckenantriebes  auf  den  I.astwagenbau  übertragen  hat.  Es 
handelt  sich  hierbei  vor  allem  darum,  diese  Antriebsanordnung 
die  einen  besonders  ruhigen  Gang  hervorrufen  soll,  für  den  Motor- 
omnibus zu  Verwenden.  Die  l-'irma  soll  auch  in  der  Tat  gute 
Erfolge  damit  erreicht  haben.  Die  Konstruktion  geht  aus  den 
Abbildungen  31  a.  b.  c  klar  kervor.  Das  Differentialgetriebe  ist 
innerhalb  des  Schneckenrades  angeordnet  und  alle  rotierenden 
Teile  sind  wie  die  Figur  zeigt  mit  ganz  besonderer  Sorgialt  in 
Kugellager  eingebettet.  Die  Erfolge,  welche  diese  Kirma  mit  dem 
Schneckenantrieb  erzielt  hat,  haben  auch  die  Argyll- Werke  veranlaßt, 
eine   derartige  l'ehertragung  für   ihre  Wagen   zu  konstruieren. 

Der  Kreis  der  Ausstellungen  für  lu07  ist  geschlossen. 
Berlin. London.  Paris  haben  gezeigt  was  inländische  und  ausländische 
Industrie  hervorgebracht  haben.  Zum  Gesamtbild  vereint  geben  diese 
Ausstellungen  ein  klares  Spiegelbild  der  Automobilindustrie  der 
drei  Linder.  Dieses  zeigt,  dall  sich  in  Frankreich  diese  Industrie 
mit  derselben  Kraft  wie  bisher  weiter  entwickelt,  dall  in  England 
mit  aller  Energie  und  nicht  ohne  Erfolg  daran  gearbeitet  wird 
verlorenes  wieder  einzuholen,  und  den  Ländern  welche  bisher  die 
Vorkämpfer  auf  diesem  Gebiete  waren,  diesen  Rang  streitig  zu 
machen.  In  Deutschland  dagegen  haben  sich  wohl  einzelne 
Fabriken  glänzend  weiter  entwickelt,  aber  die  Industrie  als  Ganzes 
betrachtet,  muH  alle  ihre  Kraft  zusammennehmen,  will  sie  auch 
fernerhin  eine  führende  Stellung  behalten. 


Mit  Willy  Poege  über  die  Taunusstrecl<e. 

Von  Waller  Hertel, 


Es  ist  eine  alte  Gepflogenheit  von  mir  vor  jedem  Kennen 
die  Kennstrecke   mit  einem   der  Rennfahrer,   und  zwar  wenn 
möglich  im  Rennlempo  abzufahren,  um  mir  Uber  die  Eigenart 
derselben,  ihre  Schwierigkeiten  und  Kurven,   die  zulässigen  Ge- 
schwindigkeiten und  die  Art  und  Weise,  wie  die  Kurven  passiert 
werden  können,  klar  zu  werden.     So  kurbelten  wir  denn  auch 
eines  schönen   Nachmittags  unseren  40  Hl'.   Mercedes  an,  um 
mit  Willy  l'oege  am  Steuer  die  Taunusstrecke,  über  die  ich  mir 
aus  den  vorliegenden  Berichten  kein  klares  Bild  machen  konnte, 
abzufahren.    Willy  l'oege,  der  im  Kennen  die  Fahnen  der  alten 
Kennmarke  Mercedes   hochhalten   wird,  sali  am  Steuer  und  mit 
diesem  Meister  in  der  Handhabung  des  Volant  kann  man  schon 
etwas  mehr  riskieren  als  unter  gewöhnlichen  Umständen.  Dazu 
kam   noch,  dall  l'oege   die  Strecke   genau  kannte,  da  er  bereits 
>ei!   lerauim  r  Zeil    ml  ihl  trainiert     Di«  Ausfahrt  durch  Homhurg 
ist    wenig    erfreulich.    2  S-Kurven,    wenn    auch    nicht  direkt 
gefährlich,  so    doch     unbequem.     Dann   ging   es  in  scharfem 
Tempo  über  einen  wenig  schönen  Eisenbahnübergang  auf  Ober- 
ursel  zu.  wo   zwei   scharfe  Rechtskurven  zu  gespanntester  Auf- 
merksamkeit nötigen.    Hinter  Oberurael  senkt   sich    die  Straße 
nach    Königstein   und   in   diesem  Teil   befindet   sich    eine  der 
unangenehmsten  Stellen  der  ganzen  Kennstrecke,  da  die  Stralle 
bei   starkem  Gefälle  eine   scharfe  Rechtskurve  macht.     Wer  da 
seinen  Wagen  nicht  »ehr  in  der  Hand  hat,  kann  böse  auf  die 
Sieine   mit  aufgelegtem  Eisengeländer,  die  den  Abhang  senkrecht 
zur   anfänglichen   Stratlenrichlung    abschließen,   auffahren.  Es 
kommt  dann  Königstein,  bekannt   und   berüchtigt  durch  seine 
beiden  rechtwinkligen  Kurven,  bei  denen  das  Passieren  auch  vor 
ullcm  dadurch   erschwert  wird,  dall  die  Strecke,  die  die  beiden 
Kurven  trennt,  bei  steilem  Gefälle  sehr  kurz  ist.   und  dall  ferner 


sich  bei  beiden  Kurven  am  Kulminationspunkt  eine  Wasserrinne 
befindet,  durch  die  das  Passieren  der  Kurven  weder  leichter  noch 
angenehmer  gemacht  wird.  Zwischen  Königstein  und  Esch  folgt 
dann  der  meiner  Ansicht  nach  schwerste  Teil  der  ganzen  Kennsirecke. 
Kurve  auf  Kurve,  unübersichtlich  in  1 5  prozentigem  Gefalle. 
Lebrigens  haben  auch  eine  ganze  Anzahl  dieser  Taunuskurven 
die  für  Rennen  überaus  schätzenswerte  Eigenschaft,  nach  hinten 
zu  enger  zu  werden,  so  daß  man  höllisch  aufpassen  mull.  wenn 
man  sie  passiert.  Hinter  Esch  dreht  sich  die  Stralle  um  360  Grad 
am  Ende  eines  Gefälles,  in  der  scharten  Ecke  die  übliche  Wasser- 
rinne, und  führt  dann  dicht  hinter  der  Kurve  über  eine  Brücke. 
Von  Esch  bis  Alt  weilnau  wird  die  Stralle  sehr  eng.  so  dall  das 
l'ehcrholen  sehr  erschwert,  meiner  Ansicht  nach  sogar  unmöglich 
gemacht  wird,  da  man  berücksichtigen  mull,  daü  die  Straße  rechts 
durch  steil  absteigende  Felswand,  links  durch  das  Klußhctt 
begrenzt  wird,  und  nur  aul  kurze  Strecken  übersichtlich  ist  In 
Riedelbach  ist  die  Durchfahrt  überaus  schmal  und  dabei  die 
Stralle  so  stark  gewölbt,  dall  man  beim  Kahren  mit  einem  Rade 
beständig  in  der  Luft  schwebt.  An  der  Einfahrt  von  Emmers- 
hausen befindet  sich  gleich  rechts  eine  Telegraphenst.mge.  deren 
Wegnahme  ich  doch  der  Hochwohtlöblichen  Postbehorde  recht 
dringend  empfehlen  möchte.  Das  Ding  steht  nämlich  hei  der  ohnehin 
schmalen  Einfahrt  so  bildschön  vor,  datl  ich  fürchte,  wenn  man  sie 
nicht  bald  wegnimmt,  so  wird  ihr  ein  Rennwagen  cm  fröhliche-. 
Ende  bereiten,  und  das  wäre  schade  einesteils  fur  den  Kcnnw.i::i.:i 
anderenteils  für  die  Telegraphenstange.  Bis  Ernsthausen  «cht 
das  angenehme  Gewirr  unübersichtlicher  Kurven  in  erfreulicher 
Zahl  weiter,  hinter  Emsthatisen  wird  auch  die  Slraßenoberllache 
schlecht,  doch  ist  man  gegenwärtig  dort  mit  Aushesseruiutsarbeiten 
beschäftigt.    Kurz  vor  Weilhurg  fährt  mau  bei  einer  grollen  Muhle 
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rechts  scharf  «im  die  Kckv.  Mete  Stelle  ist  bei  allen  AutOlHoUUllU.l1 
wegen  der  dort  stets  spielenden  Kinder  gefürchtet,  und  wenn 
ich  auch  den  Kleinen  ihre  Krholung  Von  Herzen  gönne,  so  wäre 
es  doch  meiner  Ansicht  nach  zwcekmäUig.  wenn  den  Kitern 
einmal  klar  gemacht  wird,  daü  eine  Stark  befahrene  unübersichtliche 
Straße  kein  Kinderspielplatz  ist.  Wenn  dann  mal  wirklich 
was  passiert,  dann  ist  das  (leschrei  und  der  Jammer  über  auto- 
moliilinischc  Kohlinge  gmU.  aher  auf  Warnungen  huren  und 
vernunftgemäßem  Zureden  nachkommen,  i  WO!  Ilie  als  so  ge- 
fährlich geschilderte  Tuunelfahrt  vor  Wcilhurg  ist  absolut 
ungefährlich. 

Die  Straße  schneidet  sie  schräg,  so  da  Ii  iü.hi  die 
Ausfahrt  bequem  übersehen  und  durchfahren  kann,  ohne 
viel  von  der  Fahrtrichtung  abzuweichen.  Hinter  Weilburg,  auf 
dessen  kurvenreichen,  mit  Steinpflaster  gesegneten  Straßen  man 
sich  eine  Steigung  vmi  20  1'rozent  lünaul  quälen  muH.  kommt 
man  auf  die  alle  (iorJon  Ucnuetsirecke  und  passiert  in  um- 
gekehrter Richtung  die 
Kurve,  wo  im  letzten 
t  iordon  -  liennetrennen 

Baron  l.eitenherger- 
Wien  verunglückte. 
Ilie  Kurve  ist  absolut 
gefahrlos,  denn  erstens 
liegt  sie  in  der  Stei- 
gung, und  zweitens 
ist  sie  gegen  die 
Kurven  von  Homburg 
bis  Weilhurg  das  reine 

Kinderspiel.  Die 
Strecke  ist  von  da  ab 
sehr  leicht  und  sehr 
gut.  nur  isl  nach  der 
Kurve  hinter  der  Saal- 
hurg  die  Strecke  bis 
Homburg  sehr  schmal 
und  ein  •  Yhcrholcn 
daher  unbedingt  aus- 
geschlossen. 

Wenn  wir  nun 
aus  dem  oben  ge- 
schilderten ' ielände  das 

Resümee  ziehen,  so  müssen  wir  die  Strecke  in  zwei  Teile  Zer- 
legen, irt  die  von  Homburg  bis  Weilburg,  wo  der  l-'ahrer.  und 
die  von  Weilburg  bis  Homburg,  wo  der  Wagen  .ausschlaggebend 
isl.  Cehrigcns  ist  die  Zahl  Min  JG  Kilometern,  die  unlängst  in 
den  Blattern  als  voraussichtliche  liurchschnitlsgcscli  windigkeit  KW 
das  Rennen  angegeben  wurde,  meiner  Ansicht  nach  viel  zu 
niedrig  gcgriflcn.  ich  glaube  vielmehr.  Jall  die  llurehselnuits 
geschwindigkeit  des  Siegers  auf  etwa  ''<>  km  anzusetzen  sein 
wird.  I'oege  und  ich  haben  Ja  selbst  au  einem  Nachmittag  auf 
unabgesperrter  Strecke  diu  Absieht,  die  Rennstrecke  mit  möglichster 
Schnelligkeit  zu  passieren,  durchgeführt,  wir  haben  auf  Mensclun. 
unruhige  l'ferde.  radelnde  und  stehende  Augen  des  licsclzes.  kurz 
auf  alles,  vvus  da  kreucht  und  lleiichl.  die  denkbar  gröütc  Rock- 
sicht genommen,  und  h.iben  trotzdem  die  Strecke  in  J  Stunden 
absolviert,  allerdings  sind  wir  Zahlreiche  Kurven  mit  dem  vierten 
tiang  durchgefahren  und  haben  einige  Mxpcrimcntti  unternommen, 
wie  sie  sich  eben  nur  ein  so  genauer  Kenner  der  strecke  und 
vorzüglicher  Fahrer  wie  Willy  Tinge  leisten  kann,  und  das  mil 


einem  Wagen,  der  so  erprobt  und  zuverlässig  isl.  und  bei  dem 
man  sich  vor  allen  Hingen  auch  so  absolut  sicher  auf  das 
minutiöseste  Funktionieren  der  Kinzelteilc  verlassen  kann,  wie  hei 
unserem  Mercedeswagen.  Denn  sonst  hei  dem  rasenden  Tempo, 
mit  dem  wir  durch  die  Kurven  fuhren,  wenn  da  die  Bremsen 
und  die  Steuerung  auch  nur  um  Millimeter  nicht  funktioniert 
hätten,  dann  häMc  man  beruhigt  ein  Marterl  für  zwei  Automobilisten 
und  einen  Chauffeur  errichten  können,  l'ebrigens  wird  dieses 
Rennen  auch  sehr  über  die  l'ncumatiks  gehen,  die  durch  die 
vielen  Kurven  und  das  scharfe  Bremsen  sehr  in  Anspruch  ge- 
nommen werden.  Wir  hallen  deshalb  auch  zur  IVobc  auf  unserem 
Wagen  den  neuen  ("Reifen  der  Coritiilem.il  mit  der  neuen 
demen'.aMen  Felge  aufgelegt,  die  sich  der  in  dem  Ardcnnciirfnncil 
benutzten  vor  allem  vorteilhalt  durch  ihre  große  Kiufachhcit 
unterscheidet  lind  auch  sonst  einige  Verbesserungen  aufweist. 
Cebrigens  kamen  wir  nicht  zum  Auswechseln,  da  unsere  Pneumatiks 
die  ganze  Strecke  über  gut  durchgehallen  haben.    Cm  nun  unser 

Schlußurteil  abzugeben 
so  ist  vor  allem  zu 
konstatieren ,  daü  die 
neue  Rennstrecke  hei 
weitem  schwieriger  und 
ungunstiger  als  die  alle 
t  iordon-Hcnncttstrcckc 
ist.  Wer  hat  nun 
Chancen  in  diesem 
Kennen?  Vor  altem 
ein  Fahrer,  der  mil 
Knpf  fährt,  der  die 
Strecke  auf  das  ge- 
naueste kennt,  der 

Fachmann  isi.  um  ge- 
nau zu  wissen,  was  er 
seinem  Wagen  zumuten 
kann,  und  der  sehr 
kaltblütig  ist.  Das 
Rennen  erfordert  eine 

ganz  bedeutende 
geisligeSp.mnkrafl  und. 
von  reinem  schneidigen 

Drauflosfahren  nie 
man  esmden  Arde.inen 
gewohnt  ist.  i>t  gar  keine  Rede  und  nur  aul  der  strecke  Weilhurg- 
Wehiheim  kann  man  den  Wagen  mit  voller  bahrt  längere  Zeit 
gehen  lassen.  .In.  ich  möchte  mil  meiner  Ansicht  noch  weiter  gehen 
und  behaupten.  d.iU  diese  An  der  Rennstrecke  dem  zäheren  kiihleren 
Naturelle  des  I  Müschen  mehr  zusagt  als  dem  zwar  verwegenen  aber 
nicht  über  diese  andauernd  notwendige  Selbstbeherrschung 
verfügenden  Führcrmalerial  der  Südländer.  Ich  war  ehrlich 
gesagt  ohne  großen  Optimismus  auf  die  Rennstrecke  gegangen, 
und  ich  kehre  befriedigter  heim  als  ich  hinging.  Hie  Chancen 
für  die  deutsche  Industrie  sind  gut.  Was  für  ein  Wagen  hat 
nun  Chancen?  Vor  allem  ein  Fahrzeug,  das  bis  in  die  kleinsten 
Kiil/.elteile  aus  widerstandsfähigstem  besten  Matenal  durch- 
gearbeitet ist.  das  sehr  wendig  ist,  um  schnell  um  die  Kurven 
zu  kommen,  dessen  Motor  sehr  schnell  anspringt,  das  vor- 
zügliche starke  Bremsen  besitzt  und  das  über  eine  sehr  günstige 
Sc h we rp 1 1 nk tslage  ver  fugt. 

Alle  diese  l'mstände  aber  geben  mir  nun  Veranlassung  zu 
der  Behauptung,  d.ill,  wenn  das  Rennen  mil  'ij  Wagen  in  der 
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bisher  beabsichtigten  Form,  oder  selbst  nur  mit  «>n  Wilsen  unter 
Unterdrückung  der  dritten  Wagen,  ausgefahren  wird,  sich  in 
Anbetracht  der  enormen  Schwierigkeit  der  Rennstrecke,  der  Be- 
schränkung des  l'ebcrholens  infolge  der  Kurven,  und  schmalen 
Str.iüen.  das  Rennen  schwerlich  ein  wirklich  klares  Mild  der 
tatsachlichen  Leistungen  unserer  Industrie,  unserer  Wagen  und 
Fahrer  ergeben  wird,  denn  meiner  Ansieht  nach,  die  nolabene 
nicht  allein  steht,  werden  sich  auf  der  Strecke  Ksch  Weilhurg  die 
guten  Fahrer  hinter  einem  mitlelmäUigen  ansammeln,  auüer  Stande 
ihre  Fahrkunst  und  das  überlegene  Material  ihrer  Fahrzeuge  aus- 
zunutzen, weil  sie  nicht  vorbei  können  und  die  Stralle  blockiert 
ist.  l'nd  wie  denkt  sich  dann  die  Kennleitung  einen  möglicher- 
weise eintretenden  l'nfall  auf  dieser  Sirecke,  wo  ein  Wagen  dicht 
hinter  dem  andern  fahrt.  Wenn  ein  Malheur  dann  an  geeignetem 
Orte  vorkommt,  so  ist  die  ganze  Strecke  blockiert.  Ilarum  bin 
ich  dafür  ein  Ausscheidungsrennen  zu  veranstalten  und  dann  für 
das  Taunusrennen  nur  die  .50  besten  Fahrzeuge  ins  Hennen 
gehen  zu  lassen,  dann  ist  die  Spreu  von  dem  Weizen  gesondert 
und  diese  .VI  F'ahrzeuge  von  bestem  Material  mit  besten  Führern 
benetzt,  bilden  eine  weit  grouerc  Bürgschaft.  daU  das  Hennen  in 
jeder  Hinsicht  einen  befriedigenden  Verlauf  nimmt,  als  es  so  der 
Fall  ist.  Ddin  wenn  das  Rennen  auf  der  gegenwärtig  pro- 
poiuerten  Basis  ausgefahren  wird,  so  möchte  ich  für  die  Ver- 
antwortung für  dieses  Rennen  danken,  und  bewundere  den  Mut 
und  das  Selbstvertrauen  der  leitenden  l'crsönlichkeiten  des  K.  A.  C 
die  diese  Verantwortung  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen 
auf  sich  zu  nehmen  bereit  sind.  Ks  soll  jedoch  nicht  der  /.weck 
dieser  Zeilen  sein,  gegen  das  schöne  Taunusrennen  Propaganda  zu 
machen,  sondern  ich  müchlc  nur  meine  Bedenken  äullcrn.  die  mir 
bei  der  Besichtigung  der  Rennstrecke  aufgestiegen  sind, 
und  einige  Anregungen  gehen,  die  vielleicht  mit  zu  dem  ('.dingen 
dieses  Rennens  beitragen  könnten.  Zum  SehluU  mochte  ich 
noch  auf  einen  Punkt  aufmerksam  machen,  Jcr  mir  speziell  hei 
Willy  Poegc  aufgefallen  ist  und  den  ich  jedem  Fahrer,  der 
die  Rennstrecke  befährt,  recht  dringend  zur  Nachahmung 
empfehlen  möchte.  Ks  handelt  sich  um  rücksichtsvolles  Fahren 
in  den  an  der  Rennstrecke  liegenden  i  irtschaften.  Sämtliche 
<  irtschaften  durchfuhren  wir  im  Schneckentempo,  jedem  Hühnchen, 
Schäfchen  und  Hündchen  gingen  wir  ehrfurchtsvoll  aus  dem 
Wege,  denn  Pocge  sagie  ganz  richtig:  Durch  rücksichtsvolles 


Fahren  in  den  Ortschaften  gewinnen  wir  die  Bevölkerung  für 
uns.  wahrend  wir  sie  umgekehrt  nur  gegen  uns  aufbringen 
würden,  l'ebrigens  ist  das  Verhalten  der  Bevölkerung  nur  in 
jeder  Weise  als  lobenswert  und  entgegenkommend  anzuziehen. 
Hie  Leute  grüüen  höflich  und  mitten  auf  der  Rennstrecke  suchte 
uns  ein  altes  Frauchen  durch  lebhaftes  Schwenken  ihres  Hegen- 
schirms und  Telegraphie  ohne  Draht  klar  zu  machen,  dali  weiter 
hinten  Steine  gelegt  waren.  Man  sieht  also  auch  hier  wieder 
Freundlichkeit  gegen  Freundlichkeit  und  eine  wesentliche  Besserung 
des  Kinvernehmcns  zwischen  Automobilisten  und  Puhliktim  dürfte 
sicherlich  wohl  im  Interesse  beider  Teile  liegen. 


Die  vorstehenden  Zeilen  waren  bereits  geschrieben  als  die 
Veröffentlichung  des  K.  A.  C.  erschien,  durch  die  ein  Ausscheidungs- 
rennen  vorgeschrieben  wurde,  um  so  auf  die  von  der  Regierung 
zugelassene  Zahl  von  40  Fahrzeugen  tür  den  Kaiserpreis  zu  kommen. 
Das  Rennen  soll  in  der  Form  ausgefahren  werden,  daß  in  2  Gruppen 
von  gleicher  Zahl  gestartet  wird  und  diejenige  Hälfte  jeder  Gruppe, 
die  die  besten  Fahrzeiten  erzielt  für  das  eigentliche  Kaiscrprcis- 
rennen  zugelassen  wird.  Das  Ausgleichungsrennen  wird  jedoch 
nicht  über  die  ganze  Distanz  des  Hauptrennens,  sondern  nur  über 
2  Runden  ausgefahren.  F.s  tritt  nun  die  Frage  heran,  ob  der  K.  A.  C. 
in  der  Abfassung  dieser  Proposition  eine  glückliche  Hand  gehabt 
hat,  und  ich  möchte  diese  Frage  verneinen.  Die  Stärke  der  deutschen 
Industrie  liegt  in  der  Solidität  und  Widerslandsfähigkeit  ihrer  Fahr- 
zeuge, ihre  Schwäche  in  dem  infolge  der  geringeren  Beteiligung 
an  den  internationalen  Schnelligkeitsprüfungen  weniger  zahlreichen 
und  weniger  gut  geschulten  Fahrerpersonal.  Nur  einer  Firma  ist 
es  vergönnt,  in  diesem  Falle  die  Belohnung  für  jahrelange  Opler  und 
Mühen  zu  ernten;  die  Mercedes,  die  allein  in  den  langen  Jahren 
die  deutschen  Farben  in  den  internationalen  Schnelligkeitsprüfungcn 
des  Auslandes  hoch  gehalten  haben,  besitzen  in  Salzer,  Poege  und 
Jenatzy  ein  Fahrerteam,  das  man  beruhigt  dci  besten  Fahrern  des 
Auslandes  zur  <scite  stellen  kann  und  das  auch  die  Konkurrenz  eines 
Hanriot,  Wagner,  Duray,  Lancia,  Nazzarro,  Cagno  und  wie  sie  alle 
heißen,  nicht  zu  scheuen  braucht.  Trotz  aller  dieser  Mißstände  ist 
es  aber  doch  im  Interesse  des  Gelingens  des  Gesamtrennens  mit 
großer  Freude  zu  begrüßen,  daß  sich  der  K.  A.  C.  zur  Ausschreibung 
dieses  Ausscheidungsrennens  entschlossen  hat  und  ich  möchte  meine 
Zeilen  mit  dem  Wunsche  schließen,  daß  der  von  dem  deutschen 
Kaiser  gestiftete  Ehrenpreis  auch  in  deutsche  Hände  übergehen 
möge. 


Grgebnis  einer  englischen  Gnquete  über  den  Vermehr 

mit  Motorwagen. 

(Schluß.  I 


III.  Registrierung  und  Prüfung  von  Kraftfahrzeugen. 
Das  gegenwärtige  System  der  einmaligen  Registrierung 
(Cehühr  für  Motorräder  S  Mk„  für  Motorwagen  20  Mk.)  ist 
unbefriedigend,  weil  Besitz-,  Wohnungs-cte-Wcchsel  olt  nicht 
gemeldet  und  nicht  nachgetragen  werden.  Für  die  bessere 
InJentitizierung  der  Wagen  ist  eine  alljährliche  Registrierung 
wenn  auch  für  Behörde  und  Besitzer  lästiger  vorteilhafter. 
Hie  registrierende  Behörde  sollte  die  KrkentiungsZeichen  liefern 
und  nur  diese  sollten  gesetzlich  güllig  sein.  Die  Herstellung 
solcher  Zeichen  soll  im  L'ebrigeii  strafbar  sein  mit  Ausnahme 
der  von  Transparentschildern,  wenn  hei  diesen  Form  und 
Buchstaben  vorsehriflsm.iuig  sind.  Motorräder  und  Motorwagen 
sollen   getrennt   nummenert    werden.    Jeder    Wagen   soll  einen 


behördlich  abgestempelten  Schein  mit  sich  fuhren,  der  Xanten 
und  Adresse  des  Besitzers  enthält.  Adressenänderungen 
sollen  innerhalb  7  Tagen  angezeigt  werden.  Bei  Besiizwechsel 
wäre  die  Registrierung  zu  erneuern.  Die  Behörde  soll  berechtigt 
sein,  die  Wagen  Zu  wiegen  und  ein  Zeugnis  der  Fabrik  uH>er 
das  Wagengewicht  zu  verlangen.  Bei  dem  Leergewicht  sollen 
alle  Ausrüstungsgegenstände.  Krcnnsl..ir.  Wasser.  Akkumulatoren, 
mitgewogen  werden. 

Der  Vorschlag,  an  allen  gnuSen  Polizeistationen  eine  Ab- 
Whrift  aller  im  Lande  geführten  Motorwayeiircgistcr  F»«.  re  it  zu  halten, 
ist  praktisch  nicht  durchführbar.  Ks  genug!  auf  jeder  Polizeistation 
ein  Verzeichnis  aller  Behörden,  die  Register  führen,  nebst  deren 
Bezcichnungsb  jchstaben  und  Adressen  zu  fuhren,  damit  jedermann 
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erfahren  kann,  wohin  er  sich  wenden  muli.  um  gegen  eine 
Gebühr  von  I  Mk.  Auskunft  über  einen  Wagen  zu  erhalten. 

Eine  behördliche  Prüfung  und  Untersuchung  von 
Kraftfahrzeugen  mit  Ausnahme  der  Fahrzeuge  für  öffentlichen 
Verkehr  zur  Verhütung  von  Kxplosionen.  Feuer  oder  Unfällen 
oder  eine  mechanische  Begrenzung  der  Geschwindigkeit, 
wird  von  der  Kommission  für  nicht  notig  erachtet. 
IV.  Erlaubnisschein«  für  Fahrer, 

Der  Fahrschein  ixt  zur  Zeit  nur  eine  für  1  Jahr  gültige 
gesetzliche  Erlaubnis  zum  Fuhren,  kein  Uualifikationszcugnis. 
Personen  unter  17  Jahren  dürfen  keine  Motorwagen,  Personen 
unter  14  Jahren  keine  Motorrader  führen.  Im  l'ehrigen  erhält 
jedermann  einen  Fahrschein,  ausgenommen  solche  Personen, 
denen  er  nach  erfolgter  Bestrafung  aberkannt  ist.  Der  Kommission 
sind  Vorschlage  gemacht  worden,  duü  eine  Prüfung  slatttinJen 
soll,  ferner  daU  ein  Leumunds-  und  Gesundheitszeugnis  eingereicht 
werden  soll,  damit  nicht  lilinde  und  Verrückte  Fahrscheine 
erfüllten.  schließlich  dal)  dem  Fahrschein  eine  Photographie 
beizugeben  ist.  Die  Londoner  PoliZeipraxis.  den  Fahrern 
öffentlicher  Fahrzeuge  die  Erlaubnis  nur  für  ein  bestimmtes  Fahr- 
zeug zu  gehen,  hat  sich  als  grolle  Harte  erwiesen.  Es  wurde 
ferner  vorgeschlagen.  daU  die  Besitzer  von  Kraftlahrzeugen  eben- 
falls eine  der  Bestätigung  unterworfene  Lizenz  lösen  sollen  und 
daU  sie.  wenn  sie  mitfahren,  für  die  Handlungen  des  Fahrers  mit 
verantwortlich  sein  sollen.  Der  Zwang,  den  Fahrschein  mitzufahren 
wurde  von  manchen  Personen  als  Harte  empfunden. 

Die  Kommission  kann  die  behördliche  Prüfung  nicht 
empfehlen,  weil  die  Behörde  damit  eine  Verantwortung  über- 
nimmt. Iterartige  Prüfungen  sind  auch  im  Ausland  Z.  T.  wieder 
abgeschafft  worden,  da  sie  entweder  nachlässig  gehandhubl  wurden 
oder  sich  als  unwirksam  erwiesen,  l'ngeschicklichkeit  ist  sellener 
schuld  an  Unfällen  als  Sorglosigkeit  geschickter  Fahrer. 

Der  Automobil-Hub  von  CiroUbritunnien  und  Irland  hat  eine 
freiwillige  Führerprüfung  mit  Befähigungszeugnis  für  diejenigen, 
welche  die  Prüfung  bestehen,  eingerichtet.  Dieses  Zeugnis  ist 
für  diejenigen  von  Nutzen,  die  im  Austand  Zu  fuhren  wünschen, 
wenn  dort  eine  Prüfung  gesetzlich  vorgeschrieben  ist. 

Eine  solche  Prüfung  unter  der  Aufsicht  eines  zuständigen, 
wenn  auch  nicht  offiziellen  Verebtes  ist  nuch  Meinung  der  Kom- 
mission grundsäulich  empfehlenswert. 

Der  Vorschlag,  eine  gröllere  strafrechtliche  Verantwortlich- 
keit der  Eigentümer  für  die  Handlungen  ihrer  Angestellten  ein- 
zuführen, lätlt  weitgehende  Fragen  entstehen.  Stach  englischem 
Gesotz.  ist  ein  Eigentümer  zivilrechtlieh  verantwortlich  für 
die  Handlungen  eines  in  seinem  Geschäfte  Angestellten.  In 
gewissen  Stauten  von  Europa  soll  der  Besitzer  jetzt  pekuniär 
durch  ein  System  von  Slaats-Versicherung  für  alle  oder  nahezu 
alle  Unfälle,  die  aus  den  Handlungen  seines  Angestellten  hervor- 
gehen, vcruntwnrlich  gemacht  werden.  Eine  erweiterte  gesetzliche 
Verantwortlichkeit  einzuführen,  erscheint  der  Kommission  nicht  er- 
wünscht. Sie  glaubt  aber,  datl  ein  Eigentümer  oder  Mieter  oder 
irgend  eine  Person,  die  nachweislich  den  Fahrer  zu  l'e'oertretiiiigell 
gegen  Abschrift!  I  des  Motor  t  ar  Act  PNU  angestiftet  hat.  gleich- 
falls mit  Geldstrafe  oder  Gefängnis.  Fahrscheinentziehung  und 
Zurückziehung  der  Registrierung  des  Wagens  bestraft  werden 
soll.  In  allen  Fällen  sollte  der  Eigentümer  eines  Motnrswugcns 
gehalten  sein.  Auskunft  zu  geben  zwecks  Feststellung  der 
Persönlichkeit  oder  Festnahme  des  Fahrers. 

Der  fnterabs.it/.  4  des  Abschnittes  3  des  Gesetzes  von 
IWJ,  der    den    Fahrer    eines   Motorwagens     unter  Androhung 


einer  Geldstrafe  bis  zu  ,1(K)  Mk.  anweist,  seinen  Fahrschein 
zu  zeigen,  wenn  es  von  einem  Polizeibeamten  verlangt  wird, 
erscheint  der  Kommission  etwas  streng:  es  dürfte  genügen,  den 
zufälligerweise  vergessenen  Fahrschein  innerhalb  einer  angemessenen 
Zeit  (etwa  3  Tage"  beibringen  zu  dürfen,  vorausgesetzt,  daß  der 
Fahrer  seinen  richtigen  Namen  und  seine  richtige  Wohnung 
angegeben  hat,  Auch  Ware  zu  verlangen,  datl  der  Polizeibeamte 
eine  Uniform  tragt.  Alle  wissentlieh  falschen  Angaben,  die  zum 
Zweck  der  Erlangung.  Erneuerung  etc.  eines  Fahrscheins  gemacht 
werden,  sollten  im  Gesetze  als  Uebertretung  angeführt  werden. 
Der  Inhaber  eines  Fahrscheins  sollte  ferner  verpflichtet  sein,  der 
Behörde,  welche  den  Fahrschein  ausgestellt  hat.  jeden  Wechsel 
seiner  Wohnung  mitzuteilen. 

V.  Die  Kommission  hält  es  für  durchaus  notwendig,  daB 
Motorwagen  leicht  erkennbare  Kennzeichen  führen,  welche  eine 
richtige  Feststellung  sowohl  bei  Tage  wie  auch  bei  Nacht  ge- 
währleisten. 

Alle  Kennzeichen  i Nummernplatlen  >  sollten  von  der  Re- 
gistrier-Behörde  geliefert  werden. 

Da  lose  hängende  Nummernplatlen  bei  schneller  Fuhrt  durch 
den  Luftdruck  in  nahezu  horizontale  Lage  kommen,  empfiehlt 
die  Kommission  einen  Zusatz  im  Gesetz.  Jali  diese  Platten  le^l 
in  aulrechter  Stellung  angebracht  sein  müssen. 

Nicht  immer  sind  die  Nummernplatten  an  angemessener 
Stelle  dee  Wagens  angebracht.  Einige  hangen  sehr  nahe  um 
Boden  und  werden  durch  Schmutz  und  durch  Staub  unkenntlich ; 
andere  sind  unter  den  Wagenkörper  angebracht,  so  datl  sie 
beständig  im  Schatten  sind,  und  wieder  andere  werden  teilweise 
durch  Andrehkurbel  oder  andere  Wagenteile  verdeckt.  Als 
geringste  Entfernung  vom  Boden  wird  aus  diesen  Gründen  *■>  cm 
vorgeschlagen  für  das  Kennzeichen,  das  durch  keinen  Wagenteil 
verdeckt  sein  darf,  um,  von  vorn  oder  hinten  gesehen,  eine  un- 
behindertes Erkennen  aller  Zeichen  zu  gewahrleisten.  Da  Klagen 
einliefen,  dali  die  Buchslaben  und  Zahlen  für  schnellet 
Erkennen  noch  zu  klein  waren,  schlägt  die  Kommission  eine 
geringe  VergröUerung  der  Abmessungen  vor  und  hält  eine  ein- 
heitliche Form  der  Nummernplatten  für  erwünscht.  Die  An- 
ordnung von  Buchstaben  und  Zahlen  in  einer  Linie  sei  nicht  so 
leicht  zu  lesen,  daher  die  Anordnung  von  Buchstabe  und  Zahl 
in  gesonderter  Zeile  besser.  Die  jetzige  Farbe  mit  ihrem  Unter- 
grund (weifl  auf  schwarz)  gebe  gute  Resultate, 

Für  die  Nummernplatten  werden  folgende  Mulle  vor- 
geschlagen : 
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Breite  des  Grundstriches 

1.55 

1.55 

0.70 

«1.7 

Abstand  zwischen  Buch- 

stabe und  Zahlen    .  . 

(i.55 

(..:? 

4.3U 

-i.l 

Entfernungen  zwischen 

Buchstaben  und  Zahlen. 

die  zusammen  gehören 

1.55 

IJSS 

0,90 

tu. 

Raunt     zwischen  Buch- 

staben oder  Zahl  und 

Rand  der  Platten    .  . 

J.50 

i 

O.h 
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Kür  die  Nach)  konnten  Transparente  oder  elektrische  Be- 
leuchtung der  KrkcnnungmumiMm  vorgesehen  werden.  Ver- 
schiedenen LampenfahrikaMen  ist  es  schwer  gewesen,  ein  ge- 
nügendes Durchschemen  zu  erreichen.  Deshalb  sei  eine  Beleuch- 
tung der  hinteren  Nuinmcrnplattc  besser  durch  eine  hellleuchtende 
Laterne  zu  erzielen.  die  in  angemessener  Weise  an- 
zubringen ist.  ohne  die  Xummernplatte  zu  verdecken  oder 
zu  beschatten.  Die  Achterlaterne  soll  ihren  Schein  nur  auf 
die  Xummernplatte  zu  werfen  und  nicht  nach  hinten,  so  dall  sie 
als  Schlußlicht  wirken  konnte.  Das  Anbringen  irgend  eines 
Erkennungszeichens  aulSer  des  vorgeschriebenen  sollte  verboten  sein. 
Nach  Abschnitt  2  i4)b  erhalten  Händler  oder  Fabrikanten  gegen 
Zahlung  einer  Jahresgebühr  von  nicht  über  oO  Mark  eine  all- 
gemeine Krkennungsnummer  für  Probewagen,  zum  hinfahren 
der  Wagen  nach  Fertigstellung  hezw.  zu  Probefahrten  in  Gegen- 
wart  eines  Käufers.  Diese  Einschränkung  erscheint  der  Kom- 
mission nicht  angebracht.  Die  in  den  Händen  von  Fabrikanten 
oder  Verkäufern  befindlichen  Wagen,  die  sich  in  Reparatur. 
Umbau  etc.  befinden,  sollten  sämtlich  für  diese  Kennzeichnung 
zugelassen  werden.  Allerdings  wären  für  die  Buchstaben  und 
Zahlen  gröUcrv  Malle  einzuführen:  Uinge  15  cm  und  die  übrigen 
Malle  entsprechend  vergrößert. 

Kin  Unterschied  gegen  die  gewohnlichen  Kennzeichen 
helle  sich  durch  Hinsetzen  der  Zahlen  in  die  obere  und  der 
Buchstaben  in  die  untere  Zeile  erreichen.  Die  augenblicklich 
übliche  Farbe  dieser  Kennzeichen  ist  sehr  verschieden.  l'm 
Glcichlarhigkeit  zu  erhalten,  empfehlen  sich  rote  Zeichen  auf 
weißem  (Srund. 

VI.  Schwere  Motorwagen. 

Als  schwere  Motorwagen  sind  Kraftfahrzeuge  aufzufassen, 
die  mehr  als  2  Tonnen  Leergewicht  haben.  Auf  Seiten  der 
Automobil-Industrie  besteht  kein  Verlangen,  die  Vorschriften  für 
schwere  Motorwagen  abzuändern.  Dennoch  möchte  die  Kommis- 
sion vorschlagen,  die  Geschwindigkeitsgrenze  für  2  i  Tonnen 
wiegende  schwere  Motorwagen  mit  nicht  federnden  Reifen  oder 
Rädern  auf  8  km  Std.  anzusetzen.  Das  Gcsamtladcgewicht  eines 
Schleppers  solle  4  Tonnen  nicht  überschreiten.  Für  die 
Konstruktion  von  schweren  Motorwagen  seien  Reifen  mit  ab- 
gerundeten Profilen  und  als  größte  Wagenlänge  6,6  m  vorzu- 
schreiben. Ferner  sollen  sämtliche  Kraftfahrzeuge  mit  8  Tonnen 
Achslast   nicht  weniger  als  2A  m  Radstand  haben. 

Unbestreitbar  rufen  einige  Typen  von  Motorlastwagen  und 
Omnibussen  (Seräusch  und  Erschütterungen  hervor,  das  ist  aber 
nach  der  der  Kommission  gewordenen  Auskunft,  auf  abgenutzte 
oder  schlecht  in  Stand  gehaltene  Getrieberäder  zurückzuführen. 
Abhilfe  ist  durch  sorgfältige  Behandlung  und  Vorsicht  zu  schaffen. 
Die  Behörden  haben  das  Recht.  Brucken  für  Lastwagen  von  be- 
stimmtem Gewicht  zu  sperren,  sofern  Schaden  für  die  Brücke  oder 
Gefahr  für  das  Publikum  zu  befürchten  ist  (Abschnitt  I  |i|  des 
l.ocomotives  on  Highways  Act  1896). 

VII.  Motorräder. 
Durch  the  Local  Government  Board  2i).  Nov.  I«H)3  wird 
ein  Motorrad  als  ein  Kraftfahrzeug  bezeichnet,  das  auf  nicht  mehr 
als  drei  Rädern  läuft  und  leer  nicht  mehr  als  150  kg  wiegt. 
Kine  derartige  Definition  hält  die  Kommission  auf  für  das  neue 
Motorwagen -Gesetz  für  notwendig. 

VIII.  Uebcrtretungen  und  Strafen. 
Automubtlisten  sollten   mit  Fug  und  Recht  die  Landstraße 
ncmitzen   dürfen.     Nur  soweit   die  große  JSesch  windigkeit  der 


Motorwagen  und  die  leichte  Strafentziehung  durch  Flucht  in 
Betracht  kommen,  sind  besondere  .Vorschriften  nötig. 

Strafen  sollten  auf  Fahrscheinen  nur  nach  gerichtlicher 
Entscheidung  oder  für  Vergehen  gegen  Abschnitt  I  oder  für 
Trunkenheit  eingetragen  werden. 

Bei  Geldstrafen  über  -0  Mk.  oder  bei  Eintragung  der 
Strafen  auf  dem  Fahrschein  sollte  Appellation  zulässig  sein. 

Die  Nachricht  von  der  seitens  der  Polizei  beabsichtigten 
Bestrafung  hat  innerhalb  7  Tagen  durch  die  Polizei  oder  durch 
das  Gericht  innerhalb  eines  Zeitraumes  zu  erfolgen,  der  insgesamt 
.1  Tage  nicht  überschreiten  darf. 

IX.  Besondere  Fragen. 

Starke  Rauchentwicklung  ist  die  Folge  zu  starker  Octung. 
Augenblicklich  besteht  keine  Strafe  für  Rauch-  oder  sicht- 
bare Dampfentwicklung.  Die  Kommission  schlagt  vor,  dall  es 
strafbar  sein  soll,  Rauch  oder  sichtbaren  Dampf  durch  einen 
Motorwagen  auf  öffentlicher  StraUc  in  solcher  Menge  zu 
verursachen,  datt  das  Publikum  belästigt  wird  oder  Schaden  leidet. 

Das  gegenwärtige  Gesetz  schreibt  für  jeden  Motorwagen 
eine  (»locke  oder  ein  anderes  Instrument  vor.  das  geeignet  ist.  ein 
hörbares  und  genügendes  Wurnungszeichen  während  der  Fahrt 
sowie  bei  Stillstand  des  Fahrzeuges  zu  geben". 

Artikel  IV  (5)  of  the  Motor  (  ars  Order.  1904,  schreibt  an- 
schließend an  obiges  Gesetz  von  IK'lfi  dasselbe  vor: 

Von  mancher  Seite  wurde  nun  verlangt,  daü  Motorwagen  über- 
haupt keine  Huppe  oder  (Hocke  benutzen  sollten,  damit  vor- 
sichtiger gefahren  wird.  Dagegen  verlangen  andere  die  obligato- 
rische Einführung  von  Huppen  für  Motorwagen  und  Verbot 
derselben  für  alle  anderen  Fahrzeuge.  Manche  beklagen  den  zu 
häufigen  Gehrauch  zu  lauter  Signale,  andere  führen  an,  dall 
das  Signal   nicht  in  Anwendung  käme,  wo  es  notwendig  wäre. 

Die  von  der  Kommission  gegen  übermäßiges  (Seräusch 
gemachten  Vorschläge  sollten  so  ergänzt  werden,  daß  sie  das 
übermäßige  < Seräusch  von  Huppen  öder  anderen  Signalinstrumenten 
einschließen.  Die  Benutzung  von  Sirenen  oder  Dampfpfeifen  für 
Motorwagen  sollte  verboten  werden. 

Lampen. 

Zu  grell  leuchtende  Acetylenlaternen  blenden  Entgegen- 
kommende und  machen  Pferde  scheu.  Die  Motorisiert  führen 
dagegen  an.  daß  sie  mit  solchen  Scheinwerlern  auf  der  Land 
straße  viel  sicherer  fahren,  weil  vor  jedem  Hindernis  rechtzeitig 
hall  gemacht  werden  kann.  Viele  Automobilisten  verlangen,  daß 
alle  Fahrzeuge  gezwungen  werden  Schlußlaternen  zu  führen, 
die  bei  Annäherung  von  rückwärts  in  der  Nacht  sichtbar  sind. 

Das  gegenwartige  Gesetz  verlangt  eine  einzige  Laterne 
vorn,  während  die  Motorwagen  tatsächlich  zwei  oder  mehr 
Laternen  führen.  In  einer  Zusatzbesümmung  sollten  nach  Ansicht 
der  Kommission  zwei  vordere  Laternen  für  Motorwagen  vor- 
geschrieben werden,  die  als  seitliche  Ahgrcnzungslatcrncn  auf 
der  äußersten  Linken  und  Rechten  zu  fuhren  waren.  Kin  roies 
Schlußlicht  erscheint  nicht  notwendig:  die  Beleuchtung  des 
hinteren  Kennzeichens  genügt.  Es  erscheint  der  Kommission  nicht 
angängig,  auch  für  alle  pferdebespannten  Wagen  Sehlußlateriu-n 
vorzuseheiben. 

Als  Zeit  für  die  Beleuchtung  sollte  1  2  Stunde  nach  Sonnen- 
unlergang bis  '  j  Stunde  vor  Sonnenaufgang  vorgeschrieben  werden. 

X.  Gebühren  und  Steuern. 
Die  Gebühren  für  Motorwagen  bestehen  in  Registriertingskosti n. 
Kosten  für  Fahrererlaubnisschem  und  jährliche  Molorwageiilizeuz. 
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Dil1   hi.-stchi.ndon   Steuern   gelten    Iii r  alle  Wagen:  .iumjc- 

m>mmcn  sind  mir  Zugmaschine»,  industrielle  und  landwirtschaft- 
liche Wilsen  unJ  itinn  Teil  Postwagen,  obwohl  sich  gerade  unter 
den  genannten   schwere   Wagen   belindcn.    welche    die  Stralk- 

bxnch&dlgen. 

Der  Steuer  legi  die  Auflassung  /umrunde.  daü  ein  niehl  in 
in  der  Industrie  oder  Laudwirtschalt  verwendeter  Wagen  als 
Luxusl'ahrzcug  anzusehen  sei. 

Kine  Erhöhung  der  Motorwagen-,  lehühren  und  F.inhc- 
ziL'hurivr  der  (icschällswagen  erscheint  der  Kommission  empfehlen*, 
wert:  sie  bringt  folgende  t  Ichuhrciiskala  in  Vorschlag : 

Motorräder  zahlen  30 Mk.  pro  Jahr. 

Motorwagen.    Leergewicht    tlichl    über  kg  Zahlen 

-'J  Mk.  pro  Jahr. 

I  'e-.'l  Leergewicht  ii«T  fnKI  kg  aber  nicht  uhcr  7>W  kg 
Zahlen  »ä  Mk.  pro  Jahr. 

Ik-sgl.  Leergewicht  übel'  75<»  kg  aber  nicht  über  kg 
zahlen  l<>5  Mk.  pro  Jahr. 

Anmerkung.  Wir  erfahren.  dall  das  S.  15J  beschriebene 
K!einpfl.utcr  eine  hilindang  dra  Herrn  Haa1.1t  liravenhorst  in  Staele  ut.  I 


1>csgl.  Leergewicht  liher  IJ50  kg  zahlen  loS  Mk.  pro  Jahr. 

ficscha  lt<  wagen  und  im  öffentlichen  hieitsl  befindlich« 
Motorwagen  zahlen  die  Hallte  der  angegebenen  Sätze. 

l»ie  .iesaiingi-buhrcnsummc  für  Motorwagen  hclief  sich  im 
Jahre  IWS.OIS  kuf  21X10000  Mark  und  dürfte  bei  der  zunehmenden 
Zahl  derstlhen  noch  bedeutend  anwachsen. 

Grundlage  '"r  die  Hestcucrung. 
Iii«.'   KomimsMon  hat  sorglähig  alle   ihr  gemachten  Vor- 
schläge für  Abänderung  des  gegenwärtigen  Systems,  welches  das 
f «wicht  zur  Grundlage  der  Steuer  macht,  in  Erwägung  gezogen. 

u.a.  die  Kinführur.g  eines  Systems,  nach  dem  die  l'lcrdcstärkcn- 
zahl  oder  Zylinder  Inhalt  oder  eins  dieser  Systems  mit  dem 
Gewicht  verhüll  Jen  zu  (irunJc  gelegt  wird. 

In  anhetracht  der  Schwierigkeiten  eitler  genauen  Itcstimmung 
der  l'terdestark.Mi  oder  de-  Zylinder-Inhaltes  eines  Motorwagens, 
wozu  besonders  bezahlte  und  ausgebildete  Hcamtc  nötig  waren, 
und  da  die  bl  Frankreich  gemachten  F.rlährungon  nicht  befriedigten, 
halt  die  Kommission  eine  Acndcruug  des  gegenwärtigen  Systems 
nicht  t'ur  angebracht. 


Technische  Rundschau. 

Rennwagen  der  SOddeulschen  Automobilfabrik  Gaggenau. 


I)as  Kennen  um  den  Kaiserpreis  im  Taunus,  das  am  14.  Jnui 
stattfinden  soll.  hat.  wie  wir  bereits  mitgeteilt  haben,  mehrere 
deutsche  Fabriken  die  seither  keine  Rennwagen  hauten  veranlagt, 
dies  nunmehr  Joch  Zu  tun.  Zu  diesen  gehurt  auch  die  SuJ- 
deutsche  AuloninhiHahrik  Gaggonau  in  Kaden:  ihr  Waffen,  der 
das  Kaiscrpreisronncu  bestreiten  soll,  ist  in  h,  stellenden  Figuren 
dargestellt. 

Zu  dem  Rennen  werden  nur  solche  Wogen  Zugelassen, 
deren  Gesamtzylindcr-Vnlumcn  H  Liter  nicht  überschreitet,  liier  ist 
es  ein  Vierzylinder  von  14*)  mm  Hub  und  13(1  mm  IMming:  die 


Gaggenaner  Rennwagen  (Seileuatm:  hl) 

Kiilhcnlläehe  beträgt  sonach  13J.7  Htm.  der  Inhalt  eines  Zylinders 
I.X6  Liter.  Jas  Gesamtvolumen  7.43  Liter.  her  Motor  leistet 
nach  Angabe  der  Fabrik  auf  der  RrvmtK  T4."  I'.s.  bei  1<>M>  Touren. 
l>as  Bruttogewicht  des  Wasens  betraft  I2MJ  kg. 

Zu  den  Abbildungen  sei  noch  bemerkt,  daü  nalurlich  die 
l-iteiiio  beim  Keimen  »lyetWuttUHW   wird;  ihre  Aufstellung  vor 


Ikcionimm  auf  dem  Gag£enauer  Rennwagen. 

dem  Kühler,  wo  sie  den  Zutritt  frischer  Luit  hindert.  Wart  nicht 
zweckmäßig.  I»er  Wagen  hat  übrigens  auch  am  Targa  Floria- 
Kennen  teilgenommen,  bei  dieser  Konkurrenz  war  die  Motor- 
stärke dadurch  begrenzt,  d.iU  für  Vierzylindermaschinen  die 
Hönning  auf  130  bis  130  mm.  fftr  Secbszylindcrmotoren  auf  7" 
bis  «9  mm  festgesetzt  war. 
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Voll(swirtschaftliche  Nachrichten. 

4.  Motorfahrräder. 


:  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  beiden  ersten  Monaten 
des  Jahr«  l'M>7  wie  lolgt: 

I.  Vcrbrcnnungs  .  K  \  ;Mqm  . .  n  mm  q  iure  n  iür 

Kraftfahrzeuge, 

Kinl  uhr: 
Durchschnittswert  592,5  M.  per  dz. 

Insgesamt  INS  Jz 

davon    aus  Frankreich  62 

.    Ver.  Staaten  v.  Amerika     .  II 

Insgesamt:  Ausfuhr  641 

davon    a>  vollständige  Maschinen.    .    .  349 
(Durchschnittswert  555  M.  per  dz.» 

aus  Bctajen  2't 

„    Frankreich   |q 

.    Niederlande   2 

»    Oesterreich  l'ngarn     ...  i 
b)  Kriwitz-  und  Rcverveteile.  allein  ausgehend: 
i  Durchschnittswert  Kloo  M.  per  dz.i 


2'<2 

davon  nach  Krankreich  

222 

1 

2.  Person e  n m o t o r w  a g e n. 

K  i  n  f  u  h  r : 

Durchschnittswert  S5fi  M.  per  dz. 

2  575 

Je 

314 

- 

.  Krankreich  

1  2sr, 

- 

163 

v-f, 

- 

.    Oesterreich  -l/ngarn     .    .  . 

162 

Jos 

- 

.    \'er.  Staaten  von  Amerika  . 

1  I  r. 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  s2;  M,  per  dz. 

nt   1  547  dl 

davon   nach  Belgien   4"  . 

.    Dänemark   5  . 

Frankreich   '».s  . 

(irolihritannien   1.54  „ 

.    Italien   «7  . 

„     Niederlande   III. 

.    Oesterreich  l'ngcrn      .    .    .  343  . 

„     KuUland  in  Kuropa     .    .    .  63  . 

.    Schweden   AI  „ 

,    Schweiz   Ii«)  . 

.    Hrit.  Südafrika   12  . 

„    Argentinien   137  . 

.    Mexiko   22  „ 

.    Ver.  Staatin  von  Amerika  .  12.?  „ 
.v  Lastmotorwagen. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  3 SO  M.  per  dz. 

Insgesamt                                                      355  dz 

davon  aus  der  Schweiz   165  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  350  M.  per  dz. 

Insgesamt   2  877  dz 

davon  nach  GroUhrilannivn  ....  2  40S  K 


Kinfuhr: 
Durchschnittswert  <>1H)  Ii.  per  dz. 

Insgesamt  35  dz 

davon    aus  lielgicn   8  . 

,    Krankreich   S  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  'MIO  M.  per  dz. 

Insgesamt  267  dl 

davon  nach  Dänemark  ,      S4  „ 

.    (".roUbritannicn  45  . 

.    KuUland  in  Kuropa     ...       6  . 

.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  heslimmt.  ohne 
tiesiellrahnu  ti  n  luoi>,,  Motor  und  Kader. 
K  i  n  i  u  h  r : 

Durchschnittswert  2001)  M.  per  Stück. 

Aus  Frankreich  

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  1?<K)  M.  per  Stück. 

Insgesamt  -» 

davon  nach  Krankreich  

.  (irollhntanuicii  


4  Stück 


31  Stück 
22  . 
I  . 


Zur  Lage  des  deutschen  Wagenbaues  berichtet  die 
Handelskammer  in  Krankfurt  a.  M.  bezüglich  des  letzten  Jahres: 

Der  Geschäftsgang  nahm  in  der  Wagcnbau-Hranchc  Im 
allgemeinen  denselben  normalen  Verlauf  wie  im  Vorjahre.  Die 
Itelürchtuug.  die  durch  den  Automobilsport  entstandene  Konkurrenz 
würde  lähmend  auf  den  ganzen  Wagenbau  einwirken,  hat  sich 
zwar  in  vollem  l'mfange  nicht  bewahrheitet,  Joch  kann  nicht 
bestritten  werden,  d  ill  die  immer  gröllcr  werdende  Heliebtheit. 
deren  sich  die  Benutzung  von  Automobilen  auch  gerade  in 
Krankfurt  a.  M.  zu  erlreuen  hat.  den  Luxus- Fuhrwerk  verkehr 
zurückdrängt,  so  daU  die  Verwendung  von  bespannten  Wagen 
mehr  und  mehr  eingeschränkt  wird.  An  dein  Aufblühen  des 
Automobilwesens  ist  der  Wagenbau  sehr  interessiert  und  die 
Erwartung,  daU  der  Wagenbau  diese  neue  Industrie  mehr  und 
mehr  gewinnen  würde,  ist  erfreulicher  Weise  zur  Wahrheit 
geworden,  so  dnü  ein  voller  Erfolg  für  die  Wagenbauer  auch  in 
der  Automobilbranche  zu  verzeichnen  ist.  Die  Erkenntnis.  daU 
der  Wagenkasten  i  Karosserie)  für  die  Ausgestaltung  der  Kcqiicm- 
lichkeit  bei  dem  Motorwagen  die  Hauptrolle  spielt,  hat  sich  sehr 
bald  Hahn  gebrochen  und  den  Wagenbauern  ein  recht  dankbares 
Feld  zur  Betätigung  ihrer  Ideen  und  ihrer  im  eigentlichen  Wagen- 
bau in  der  Praxis  bewährten  Erfahrungen  unbewiesen.  Wenn 
auch  der  Karosseriebau  mehr  auf  die  grnUervn  Firmen  der  Wagen- 
bauhranche  seither  beschränkt  blieb,  so  entspricht  dies  doch  nur 
dem  Ansehen  dieser  Firmen,  daü  sie  in  der  Herstellung  von 
Luxuswagen  genieUen.  da  das  kaufende  Publikum  sein  Haupt- 
augenmerk neben  der  Bequemlichkeit  auch  auf  die  ganze  äuUere 
und  innere  Ausstattung.  Lackierung.  Ausführung.  Polsterung. 
Kcisccinrichtung  etc.  lenkt.  So  entstanden  die  Luxuskarosserien, 
die  im  abgelaufenen  Geschäftsjahr  stark  begehrt  waren  und  aul 
diese  Weise  einen  recht  günstigen  Fabrikationszweig  bei  den 
Wagenhaurirmen  bildeten,  die  sich  in  richtiger  Erkenntnis  der 
Wichtigkeit  dieses  Teils  des  Motorwageiis  zur  Aufnahme  und 
Ausgestaltung  des  Karosscncbaucs  einschlössen  haben.  Ist  also 
auf  der  einen  .Seite  ein  Rückgang  im  eigentlichen  Wagenbau  nicht 
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abzuleugnen,  so  ist  ein  diesen  Ausfall  ersetzender  Erfolg  auf  der 
anderen  Seite  im  Karosscrichau  hervorzuheben. 

Im  Berichtsjahre  ist  eine  weitere  erhebliche  Preissteigerung 
aller  Koh-  und  Hilfsstoffe  eingetreten,  die  neben  den  außer- 
ordentlich  hohen  Kohlenpreisen  gerade  im  Wagenbali  sich  über 
alles  Erwarten  fühlbar  machte.  Dabei  ist  es  nicht  gelungen  für 
die  Wagen  höhere  Preise  zu  erzielen,  so  daß  der  Gewinn  an  den 
fertigen  Fabrikaten  im  Verhältnis  zum  Vorjahr  rarflckMieb, 
Anders  dagegen  war  es  im  Karosseriehau.  da  das  kaufende 
Publikum  für  seine  Ansprüche  an  Bequemlichkeit  und  Luxus 
entsprechende  Preise  zahlte.  Aber  auch  hier  dürfte  die  Grenze 
des  Möglichen  erreicht  sein  und  für  das  Geschäftsjahr  1W7 
macht  sich  bereits  eine  Reaktion  geltend,  die  trotz  Weiter 
steigender  Rnhmalcrialprcise  eine,  wenn  auch  voraussichtlich  nicht 
bedeutende  Preisminderung  für  die  Karosserien  zur  Kolge  haben 
wird.  Die  Wagenbauer  sind  in  einer  Vereinigung  ..Deutscher 
Wagenfabrikanten"  zusammengeschmolzen,  die  vor  allem  eine 
Hebung  der  gemeinsamen  Interessen  und  l'nterstützung  bei  Streik  - 
unruhen  bezweckt. 

Da  die  im  Wagenbau  benötigten  Rohstoffe  stets  von  ein- 
heimischen Importeuren  gekauft  werden,  kann  eine  unmittelbare 
Einwirkung  der  Zollsätze  etc.  für  die  Fabrikation  der  Wagen- 
bauer nicht  in  Frage  kommen.  Die  inländische  Fabrikation  hat 
einen  so  hohen  Grad  der  Vollkommenheit  erreicht,  daü  ein  Import 
ausländischer  fertiger  Fabrikate  nicht  nötig  ist.  Das  Ansehen  des 
deutschen  Fabrikats  ist  auch  im  Ausland  stetig  im  Steigen 
begriffen,  so  daß  sich  ein  günstiger  Export  einheimischer  Kcrtig- 
labfikatc  nach  dem  Ausland,  selbst  nach  l'ebersec,  zu  entwickeln 
beginnt.  Die  allgemein  gesteigerten  Preise  Tür  den  Lebens- 
unterhalt hatten  im  ahgelaufensn  Geschäftsjahr  eine  weitere 
Erhöhung  der  Arbeiter  Lohnsätze  zur  Kolge.  so  daü  der  Durch- 
schnittslohnsatz pro  Arbeiter  von  M,  34.  auf  M.  38. —  bis 
M.  SO,       pro  Woche  gestiegen  ist.    Ein  im  Februar  l'H>6  aus- 

gebrochener  partieller  Arbeheraussland  fand  durch  gütliche 
Einigung  sein  Ende. 

Benzin-Verbrauch.  Einem  amtlichen  Berichte  aus  Bukarest 
entnehmen  wir  folgende  Angaben:  Der  europaische  Benzin- 
verbrauch nimmt  infolge  der  immer  allgemeiner  werdenden  Ver- 
wendung von  Automobilen  und  Automobilomnibussen  und  infolge 
des  wirtschaftlichen  Aufschwunges  eine  ungeahnte  Erweiterung. 
Für  das  Jahr  \'»Mi  wird  bereits  ein  Bedarf  von  etwa 
350000  Tonnen  angenommen,  an  dessen  Deckung  Nicderländisch- 
Indicn.  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  und  Rumänien 
beteiligt  sind.  Oesterreich-Ungarn  kommt  bei  der  Benzinausfuhr 
noch  kaum  in  Frage,  weil  seine  Erzeugung  durch  den  Inlands- 
verbrauch  fast  vollständig  in  Anspruch  genommen  wird.  Rußland 
aber  hat  in  seinen  Rohölen  so  wenig  Leichtbenzin,  dal)  es  1905 
genötigt  gewesen  ist.  das  für  seine  Unterseeboote  benötigte  Benzin 
aus  Rumänien  zu  beziehen. 

Die  rumänische  Ausfuhr  von  -tu  I  M  Kl  Tonnen  im  Jahre  1905 
hetral  last  ausschließlich  Leichtbenzine  von  einem  spezitischen 
Gewicht  bis  O.7J0;  sie  wandte  sich  hauptsächlich  nach  Deutsch- 
land (17  9O0  Tonnen),  davon  64  v.  IL  donnuaufwärts  nach 
Regensburg  (II  534  Tonnen»  und  nach  Frankreich  (37  3*9  To.), 
dessen  Markt  dem  niederländisch  indischen  Produkte  durch  zo||. 
difTcrcnzicllc  Behandlung  verschlossen  ist. 

Die  außerordentliche  Preissteigerung,  welche  Benzin  infolge 
des  Konsumzuwachses  erfahren  hat.  hat  inzwischen  zu  einer 
erweiterten  Verwendung  von  Schwerbenzin  mit  spezifischem 
Gewicht   von  0,7. in  bis  0,770.  speziell  bei  stehenden  Motoren 


geführt  und  so  für  diese  letztere  Warengatlung  eine  neue  Absatz- 
möglichkeit geschaffen.  In  der  deutschen  Zollgesetzgebung,  die 
Tür  solche  Schwerbenzinc  einen  Zollsatz  von  2  Mark  pro  Doppel- 
zentner geschaffen  hat.  findet  dieser  wirtschaftliche  Aufschwung 
eine  wertvolle  l'nterstützung. 

P  Der  italienische  Außenhandel  In  Automobilen  und 
Motorfahrradern  gewahrte  im  Jahre  1906,  verglichen  mit  dem 
Jahre  1905,  folgendes  Bild: 

Einfuhr: 


1.  Automobilen  im  Gewichte 
von  500  kg  oder  weniger 

im  Werte  von  . 

2.  Automobilen  im  Gewicht 
von  mehr  als  500  bis 
KNK)  kg  

im  Werte  von  . 

3.  Automobiler  im  Gewichte 
von  mehr  als  Inno  kg  . 

im  Werte  von  .    .  . 

4.  Motorräder  

im  Werte  von  .    .  . 

A 

1.  Automobilen  im  Gewichte 
von  5<*J  kg  oder  weniger 

im  Werte  von .    .  , 

2.  Automobilen  im  Gewichte 
von  mehr  als  als  5t Kl  bis 
Iimki  kg  

im  Werte  von .    .  . 

3.  Automobilen  im  Gewichte 
von  mehr  als  Inim  kg  . 

im  Werte  von .    .  . 

4.  Motorräder  

im  Werte  von  ,     ,  . 


1906 

179 
I  2*2  050 


Stuck 
Lire 


4040X13 

300 
4  öos  «54 
173 
137  600 
usfuhr: 

35 

220000 


375 
3  7S9  ) 


Stuck 
Urc 

Stück 
Lire- 
Stück 
Lire 


Stück 
Lire 


Muck 
Lire 


41')  Stück 
?  868  500  Lire 
13  Stück 
10400  Lire 


1905 

165  Stück 
933050  Lire 


37 2  Stück 
.;  (,7S  um  |.jre 

134  Stuck 
I  '»35  WW  Lire 
30S  Stuck 
346  400  Lire 


(.'»  Stück 
417  350  Lire 


I  16  Stuck 
I  437  350  Lire 

103  Stück 
1  7'»l  500  Lire 
7  Stück 
5  <><*i  Lire 


Frankreich.  Vorgeschlagene  Zollerhöhuug  für  Teil- 
stücke von  Automobilrahmen  sowie  für  Stücke  aus 
Eisen-  oder  Stahlblech  zu  Kahrzeugcn  und  Dampf- 
kesseln. In  der  französischen  Deputiertenkammer  hat  ein 
Abgeordneter  einen  Gesetzesvorschlag  eingebracht,  wonach  für  die 
bloßen,  noch  nicht  weiter  zur  Zusammensetzung  zugerichteten 
Teilstiicke  von  Automohilrnhm.cn  (Chassis  d 'automobiles,  compiets. 
en  pieces  delaehvcs).  die  bisher  in  Frankreich  nach  Tarif- 
Nr.  55*  einem  Zollsätze  von  10  Franken  f  Mindcsttarifi  für 
100  kg  Rohgewicht  unterliegen,  mit  demselben  Zollsätze  von 
50  Franken  für  loo  kg  Reingewicht  belegt  werden  sollen  wie  die 
unter  Tarif-Nr.  '«14  lallenden  vollständigen  zusammengesetzten 
Rahmen  i  Chassis  d'automobiles,  compiets.  assemblcs)'  und  die 
vollständigen,  in  Tcilstüekc  mit  Zurichtung  zum  Zusammensetzen 
zerlegten  Rahmen  O'hässis  d'aulomohilcs,  cn  pieces  detachees, 
adjustccsi. 

Nach  dem  Gcsctzcsvorschlage  sollen  außerdem  folgende 
Gegenstande  dem  gleichen  Zollsatze  von  50  Franken  für  100  kg 
unterworfen  werden :  Teile  von  Kasten  un.i  Rahmen  oder  Bngiesaus  ge- 
preßtem Stahl  oder  Eisenblech  zu  Fahrzeugen  oderzuKisenbabn-und 
Straßenbahnwagen  mit  gewöhnlicher  oder  schmaler  Spur;  Stücke 
aus  Eisin-  oder  Stahlblech  zu  Dampfmaschinen.  Lokomotiven. 
Straßendampfmaschinen  und  Tendern  mit  gewohnlicher  und  mit 
schmaler  Spur.  Stücke  aus  Eisen-  oder  Stahlblech  zu  Dampf- 
kesseln   aller  Art.     Damit  soll   verhindert  werden,  daß  die  gc- 


Digitized  by  Google 


Heft  8  1Q07 


Zeitschrift  dtt  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


185 


Jachten  Rahmcnstückc  zum  Automuhilbau  um  Jen  F.inluhrcrn 
hehufs  l'mgehung  des  netten,  höheren  Zollsatzes  in  der  Zoll- 
erklarung als  lür  die  vorgenannten  anderen  Fahrzeuge  bestimmt 
angegeben  werden.  Die  hier  in  Betracht  kommende  Gegenstände 
unterliegen  in  Frankreich  zurzeit  nach  dem  Mindestarif  folgenden 
Zollsätzen  für  IlKI  kg  Reingewicht. 

ZoMhU  Tarif-Nr. 

Stucke  aus  geprelltem  Stahl-  ,,jer 


Klscnblcch  Zu  Kasten  von 
Fahrzeugen  oder  von  F.iscn- 
hahn  oder  SiraUcnbahn- 
wagem  nichtzusammcngcsctzt  i 
hergleichen  Stücke,  zusammen- 
gesetzt, lallen  unter  Tarif 
Nr.  614  (Zollsatz  50  Franken 
für  100  kg> 


je  nach  der  Aus- 
stattung 1 4. 16.  IS. 
25 und. 15  Franken 


56S 


liogics  aus  geprelltem  Stahl-  oder 
Kiscnblcch  für  Fahrzeuge. 
Kiscnhahn-  oder  StraUenbahn- 

wafen 


Stuckeaus  F.iscn-  oder  Stahlblech 
zu  Dampfmaschinen.  Loko- 
motiven, StraUendampfmasch. 
und  Tendern  sowie  zu  Dampf- 
kesseln jeder  Art    .    .    .  . 


bei  einem  dewiehlc 
von  3<IO  kg  und 
mehr:  I  5 Franken; 
50  bis  Aimj  kg:  20     535  bis 

Franken: 
unter  5okg:  .UlFran- 
ken. 

bei  einem  fiewichle 
von  300  kg  und 
mehr:  I  'Franken: 
WO  bis  300  kg:  15 

Franken  533. 
über  1  bis  100  kg: 

25  Kranken; 
I  kg  und  weniger; 
35  Franken. 

hie  heputiertenkammer   hat  den  Vorschlag  an  ihren  Zoll- 
BUSSChuO  verwiesen. 

?  Die  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  Motor- 
fahrrädern In  Oesterreich -Ungarn  gestaltete  -ich  in  den 
Monaten  Miirz  bis  Dezember  1906  folgendermaßen: 
A.  Hinfuhr: 

1 .  Automobile,  auch  zerlegt,  im  Suiekgcwiehle  bis  zu  4  dz: 

Insgesamt  165  dz  im  Werte  von  115  500  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....     I i  17  dz 

Schweiz   2  , 

Italien   S  . 

Frankreich  4*  „ 

2.  Automobile  lür  den  Last  en  verkehr  im  Stückgewichle 

von  mehr  als  4  dz  bis  I.K  dz: 


Insgesamt  904  dz  im  Werte  von  6.?*  sOo  Kr 


aus  Deutschland    .    .  . 

.  312 

dz 

.  2\ 

n 

44'' 

- 

Belgien  

.  34 

- 

Vcr.  St.  von  Amerika  . 

1 

3.  La  ütenautomobile  von  mehr  als  LS    .i2  dz: 

insgesamt  67  dz  im  Werte  von  43  5:0  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....      48  dz 

Schwei»   II  , 

4.   I'LTSonenmuomohile  im  Stückgewichle  von  mehr  als 

4    ls  dz: 


1336  dz  im  Werte  von  1  73S  100  Kr. 


Davon  aus  Deutschland    ....    591  dz 

Schweiz   19  . 

Italien  IIS  . 

Frankreich   446  „ 

(iroühritannien    ....       4  . 

Rufitand   16  . 

Belgien  S6  , 

Niederlande   14  . 

Ver.  St.  von  Amerika.    .      30  „ 
5.  IVrxnu  na  utomobile  im  Stückgewichle  von  '.:•>    *2  At: 
Insgesamt  Ul  dz  im  Werte  von  149150  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....      59  dz 

Frankreich  42  „ 

Rumänien  20  . 

o.  Motorlahrrader: 
Insgesamt  65  dz  im  Werte  von  71  500  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....      54  dz 

Schweiz   2  . 

Frankreich   .5  . 

Groflbritannien  ....      I  . 

Belgien   4  . 

7.    Auti>monilnio|oren    iseparat    eingehend»    im  Stück- 
gewichte  bis  zu  50  kg: 
Insgesamt  1  >.?  dz  im  Werte  vors  247  05o  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....      SJ  dz 

Schweiz  22  . 

Italien   II  . 

Frankreich  r>4  _ 

S.  Automobilmotoren  im  Stückgewichle  von  mehr  als 


5o  kg  bis 


di 


Insgesammt  36  dz.  im  Werte  von  r>6  MIO  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....      1 7  dz 

Schweiz   I  . 

Italien  

Frankreich   14  . 

Belgien   I  . 

Niederlande   1  , 

9,   Automobilmotoren   im  Stückgewichte   von   mehr  als 
2  bis  4  Jz: 


Insgesamt  36  dz  im  Werte  von  61  200  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....       9  dz 

Italien  -    .        7  . 

Frankreich   15  . 

10.  Automobilmotoren  im  Stückgewichle  von  über  4  dz: 
Insgesamt  5  dz  im  Werte  von  7250  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....       4  dz 
Crottbritannien    ....        I  „ 


B.  A  u  s  l'u  h  i 

I.  Automobile,  auch  zerlegt,  im  ! 


s  4 


Insgesamt  197  dz  im  Werte  von  I57ikmi  Kr. 

Davon  nach  Deutschland.    .    .    .  117  dz 

Schweiz   \2 

Italien   2 

Frankreich   26 

Serbien  

Belgien   1 

Bulgarien  i3 
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2.  l.astcnaulomobile    im   Stückgcwichlc  von   mehr  als 

4  Ms  IS  dz: 

Insgesamt  1X4  dz  im  Werte  von  147  200  Kr. 

Davon  nach  Deutschland  ....      52  dz 

Schweiz   5  . 

Italien   •*  . 

Frankreich  iS  , 

Rumänien  21  . 

Bulgarien   12  „ 

3.  l.asleiiinUiMinilMle    im    S 1  u  >  k    e  w  ie 1  e  wn    mehr  als 

l.s  Imn  dz: 
Insgesamt  *>6  dz  im  Werte  von  72O00  Kr. 
ItaTWI  nach  Deutschland  ....      44  dz 
Schweix  52  „ 

4.  I'ersonenautomolule   im  Slü  ck  i:c  wie  ht  c  \ou  mehr  a 

"  4  ms  IS  d  ~ 

Insgesamt  114h  dz  im  Werte  von  I  71001»  Kr. 

Davon  nach  Deutschland  .    ...  782  dl 

Schweiz   IX  „ 

Italien   68  „ 

Frankreich   X4  „ 

Großbritannien    ....  SS  - 

Rumänien   4J  . 

Serbien   12  „ 

Spanien   15  . 

Niederlande   16  . 

Bulgarien   22  . 

Egypten   SS  - 

Kapland   II. 

5.  Personenautomobile  im  Stückgewichte  von  mehr  als 

~~|X  bis  32  dz: 

Insgesamt  279  dz  im  Werte  von  .!(.:  700  Kr. 

Davon  nach  Deutschland.    .    .    .  174  dz 

Frankreich   70  „ 

RuBland   16  . 

Egypten   19  . 

<<  Mninrl.ihrr.ulrr: 
Insgesamt  212  dz  im  Werte  von  265  000  Kr. 

Davon  nach  Deutsehland  ....  Sl  dz 

Schwert   9  . 

Italien   40  _ 

Frankreich   S  . 

(iroUbritannien    ....  14  . 

RuCtand  40  . 

Serbien   3  . 

Spanien   I  , 

Belgien   3 

Niederlande   S  . 

Dänemark   5  . 

Bulgarien   2  . 

Tunis   4  . 

Vcr.  St.  von  Amerika.    .  2  . 
7.    Automohilmotoreii    isepar.it    .uisge  he  r.  J  i    im    Stnc  k  - 
jcwiihtc  ms  ?n  kg: 

Insgesamt  I-'  d  ■.  im  Werte  v,o  |.s   Kr. 

Davon  nach  Deutschland  ....  6  dz 

Italien   3  , 

Frankreich   3  „ 


X,   Automohilmoloren   im  Stückgcwicntc   von   mehr  als 
ku  l'i-  :  dz: 
Insgesamt  1"  dz  im  Werte  von  34  000  Kr. 
tlavon  nach  Deutschland  ....        7  dl 

Frankreich   4  . 

Amerika   6  . 

'».    AiUomohilmotoren  im  Stückgcwichlc  von   mehr  als 
J  bis  4  dz. 
Insgesamt  5  dz  im  Werte  von  9000  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  ....       3  dz 

Belgien   2  . 

I".    Automohilmoloren    im    St  ii  ck  ge  wie  Ii  le    von  mehr 
al»  4  dz 

nach  Deutsehland  I  dz  im  Werte  von  IFihi  Kr, 
Gesamt-F.infuhr:   3  \22  71K1  Kr. 
Gesamt- Ausfuhr:  :  512  000  . 
Automobil-Ausstellung  in  Amsterdam.   Vom  15.  bis 

24.  Februar  d.  J.  hat  in  Amsterdam,  wie  alljährlich  um  diese 
Zeil,  eine  Automobil-,  Fahrrad  ,  und  Motorboot-Ausstellung  statt- 
gefunden. Die  Ausstellung  war  in  diesem  Jahre  grüUer  angelegt 
als  in  den  früheren  Jahren.  Sie  war  von  rund  100  Einsendern 
beschickt  und  wurde  von  30  000  Personen  besucht.  Besondere 
Neuheiten  oder  Sehenswürdigkeiten  waren  nicht  vorhanden:  jedoch 
hatte  eine  Reihe  von  in-  und  auslandischen  Firmen,  entweder 
selbst  oder  durch  ihre  hiesigen  Vertreter,  die  Ausstellung  reich- 
haltig beschickt.  Hervorragend  waren  u.  a.  die  Ausstellungs- 
gegenstände, der  Amsterdamer  Automobil-Fabrik  Trompenburg. 
Von  deutschen  Firmen  waren  u.  a.  gut  vertreten:  Gas- 
motoren-Fabrik  DeutZ,  Hannoversche  Gummi-Kamm-<  'ompagilie, 
GonlinentaU  ompagnie.  Hannover.  Mitteldeutsche  Gummiwaren- 
Fabrik  l.ouis  Peter  A.  G..  H.  Möbius  ä  Sohn.  Hannover, 
Neekarsulmer  Fahrradwerke,  A.  G.  Metzeler  &  Co..  München, 
Fichtel  &  Sachs.  Schweinfurt,  ferner  Wanderer,  Westfalen.  Adler. 
Brennahor- Fahrräder  und  Daimler  Automobilen  und  Motoren. 

ß  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  nahm  in  den  ersten  drei  Monaten  l'«)7, 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  folgenden 

UaaGang  an: 

L  Einfuhr  zum  eigenen  Gebrauch: 

1907  1906 

1.  Motorwagen   I41S  Stück        1588  Stuck 

Werl.    5S4  0«<5  £  617  981  £ 

2.  Mntorwagcntcilc  für.    .    .    .    5.H0  672  £  506  «Hl  £ 

3.  Motorfahrräder   503  Stück  502  Stück 

Wert:      14  5X7  £  13  X3r.  £ 

4.  Motorfahrräderteile  für  .    .    .       7  $48  £  7  056  £ 

II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   497  Stück         30)  Stück 

Wert:    192442  £        100  066  £ 

2.  Motorwagenleile  für  .    .    .    .    123  160  £  59 112  £ 

3.  Motorfahrräder   173  Stück         l*>4  Stück 

Wert:       (»230  £  5  «7'*  £ 

4.  MotorfahrrädcrteUe  für  .    .    .       S2IS  £  6  563  £ 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   142  Stück  163  Stück 

Wert:     61  433  £  75  060  £ 

2.  Motorwagenleile  für  ...    .      21  47h  £  26  625  £ 

3.  Motorfahrräder   II  Stück  14  Stück 

Wert:  392  £  547  £ 

4.  Molorfiihrräderteilc  für  .    .    .        1  822  £  976  £ 
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Ktise  und 

AutomobiDOmnihus-Verkehr  In  Krefeld.  In  der  letzten  I 
Stadtrats'itzung,  die  sich  mit  der  Emgemcindungsfrage  mehrerri  Vororte 
befaßte,  kam  auch  die  Spruche  aut die  Vcrkchi  svcihältnisse  zwischen  Krefeld 
und  der  1  icmcindcTiaar.  Nach  «ioem  mit  d.r  Stadt  Kiefeld  abges»  hlosscnen 
Vertrag  verpflichtet  »ich  da-  Stadtverwaltung  gcgenttbci  der  Genwtudt 
Traar  Mausten«  zum  I.  April  1<»CW  einen  regelmäßigen  Auiomobilomnibus- 
verkehr  zwischen  den  beiden  Orlen  einzutichtcn  und  zu  unterhalten. 
I>er  Fahrpreis  für  die  Strecke  eou  Krcleld  narh  Traar  soll  nicht  mehr 
als  30  IT  bctr«|it3J.  An  Stille  dieses  Auiumnbil  Omnibusbetriebes  Süll 
innerhalb  tlinf  Jahren  nach  der  Veiciaigung  von  Bockum  Verberg  and 
Oppum  mit  Kufeld  ein  «Muri-.,  her  Sliaflenbahnveikehr  ein  gelichtet 
wet  den. 

Von  Linz  «.Rh.  nach  Neuenahr  ist  eine-  Ktaftwag.nvctbindung 
eingerichtet  »oidcn.  Der  Vorstand  des  Verein,  städtischer  und  gewetb- 
lieber  Interessen  in  Linz  hat  sich  bereits  zu  diesem  Zwecke  mit 
verschiedenen  Automobilgcsdlschatlen  in  Verbindung  gesetzt. 

Der  neugegrfindete  Verkehrsverein  aeldern,  Rhpr.,  plant 
die  Herstellung  von  regelmäßigen,  auch  von  der  Post  711  benutzenden 
Autom-bilfahrten  nach  den  Orten  Sonsbeck,  Camp  und  Walbcck  und  ist 
an  den  Kreil  Geldern  mit  dem  Antiag  auf  Firn  ichtung  und  Leitung 
dieser  Verbindung  herangetreten. 

Eine  Automobil-Omnibasllnle  von  Kiel  nach  Rothenbahn 
und  evtl.  weiter  nach  dem  Süden  des  Landkreises  Kiel  soll  gegründet 
werden.    Verschiedene  anliegende  Gemeinden  stehen  dem  Plane  wohl- 


Verkehr. 

wollend  gegenüber  und  sind  nicht  abgeneigt,  Beihilfe  M  gewahren.  Falls 
sich  kein  l'nternehmen  für  die  Linie  linde t,  will  man  eine  Aktien 
gescllschatt  tu  diesem  Zweck  gründen. 

Der  neue  Michelln-Führer  1907  lör  Belgien.  Holland. 

Luxemburg.  Elsaß-Lothiingen.tKheinufer).  Für  alle  diejenigen, 
welche  das  westlirhe  Deuts,  bland,  hauptsächlich  die  schönen  l'ler  lies 
Rhein,  Holland,  Belgien.  Nord-  und  1  Ist-Frankreich  besuchen  wollen, 
dürfte  es  von  großem  Inlcrcsse  sein,  dafl  für  diese  Gegenden  ein  neuer 
.Michclin-Führer*  ci*chienen  ist.  Dieser  Führer  ist  in  handlichem 
Format  gebunden  und  enthält  in  französischer  Sprachesomanches  fur  einen 
Automobilisten  Wissenswette  Instruktionen  für  das  Auf-  und  Abmon- 
tieten.  sowie  Reparieren  der  Pneumatiks.  Auskunft  Über  die  verschiedenen 
Zoll-  und  Grenz  Pot  malitäten.  bedeutend  verbesserte  Plane  der 
grüüeren  Städte,  etc.  Neu  hinzugekommen  ist  ferner  ein  speziell  lür 
die  Automobil  Kühler  aufgestelltes  WOr  1 1 1  b  uch,  welches  in  drei 
Sprachen,  deutsch,  franzl/'isch  und  holländisch,  gehalten  ist.  ganz  ab- 
ziehen von  den  verschiedenen  Schemata  zu  Ausflügen.  Einer  ganz 
besonderen  Etwähnung  aber  verdient  der  im  Anhang  beigelegte  Atlas, 
der  aus  36  in  Viel  tat  bendruck  heigeslelllen,  äußerst  praktisch  und 
leicht  lesbaren  Karten  besteht.  Der  „Michclin-Führer-  dürlte  lür  alle 
Automobilisten,  welche  genannte  Gegenden  besuchen  wollen,  zu  einem 
unentbehrlichen  Ratgeber  weiden,  liegen  Kinsendung  von  20  Pf.  cen  1  et 
ihn  die  Deutsche  Michelin  Pneumatik  A.-G.  116  Mainzertansir.  in 
Frankfuit  a.  M.  Interessenten  kostenlos  ru. 


Lieber  zweckmäßiges  Verhalten  bei  der  Begegnung  mit 
Automobilen  ist  vom  Herrn  Kegierungsp  laVsnlcntcn  in  Schleswig  eine 
gemeinlatlliche  Belehrung  nach  Vorschlägen  der  Lan  iwirtschaftskammer 
zusammengestellt  worden;  I.  Fuhrwerke  haben  stets,  ob  ihnen  ein  Kraft- 
fahrzeug begegnet  oder  von  hinten  voibeifahren  will,  nach  rechts  aus- 
zuweichen. Auch  gctiitliencs  Vieh  ist  bei  solcher  Gelegenheit  auf  die 
rechte  Seite  M  treiben.  -'.  Beim  hinbiegen  aus  einem  Wege  in  den 
anderen  und  bei  Wegcktümmungcn  ist  nach  techt»  in  kurzer  Windung 
nach  links  in  möglichst  weitem  Bogen  in  abgeküizlem  Tempo  zu  fahren, 
j  Da  Pferde  vor  Kiatifahireugcn  nur  scheuen,  weil  und  solange  sie 
darai  noch  nicht  gewohnt  sind,  so  üt  es  talsam  Gelegenheit  zu  suchen, 
uro  die  Pferde  allmählich  an  die  Begegnung  mit  Kraftfahrzeugen  zu  ge- 
wöhnen. 4.  Wnd  cm  Fuhrwelk  von  einem  Kiafnahrzeug  Uberholt,  so 
werden  die  Pferde  in  der  Regel  erst  aufmerksam,  wenn  dieses  schon 
vorüber  ist,  und  zeigen  ihr  Erstaunen,  indem  sie  aus  dem  tieschirr 
gehen  ;  es  empfiehlt  sich,  sie  dann  nicht  ängstlich  zurückzureisen.  5.  Bei 
li.gegnuogcn  mit  Kl älifahi  zeugen  mutl  der  Kutscher  oder  Reiter  es  auch 
vermeiden,  die  Pferde  das  Vorhandensein  eigenei  Aengstlichkcit  oder 
Aufgelegtheit  irgendwie  melken  zu  lassen.  Die  Plerdc  werden  in  den 
meisten  Fällen  ruhig  bleiben,  wenn  man  sie  oidontlich  an  den  Zügeln 
führt  oder  reitet,  ihnen  dabei  soviel  Luft  läßt,  data  sie  vorwärtsgehen 
kOnncn.  und.  ohne  sein  Tempo  zu  veräadem.  daa  Kiaflfalirzcug  pa-sieren 
läßt.  Vor  allem  ist  datauf  zu  achten,  daß  die  Pferde  nicht  kehrt  machen 
oder  ruweit  seitwärt,  ausweichen,  sonders,  wenn  auch  in  schärfciem 
Tempo,  vorwäitsgeben  6.  Abzusteigen  und  sich  vor  die  Pferde  stellen 
ist  nur  im  äußersten  Notfall  bei  ganz  langen  und  unetpiobten  oder 
besonders  uniuhigcn  Pfeiden  laisam.  Am  besten  stellt  sich  dann  ein 
Mann  vor  die  Pfetde,  während  ein  zweiter  aut  dem  Wagen  sitzen  bleibt 
und  Zügel  und  Peitsche  in  det  Hang  behält.  Der  Abgestiegene  muß 
die  Pferde  leicht  am  Kopf  fassen  und  ihnen  beruhigend  zureden,  darf 
aber  unter  keinen  Umzlünden  sich  in  die  Zügel  hängen  oder  die  Pferde 
ins  Maul  reißen.  Sie  weiden  djdureh  nur  ängstlicher  und  man  verliert 
leichter  die  Gewalt  über  sie.  7.  I*r  Wagenführer  oder  Reiter  hat 
darauf  zu  achten,  dafl  die  Plerdc  stets  am  Zügel  gehen  damit  nicht  bei 
einer  Begegnung  mit  Ktalitahi  zeugen  duich  das  plötzliche  Annehmen 
der  Zügel  die  l'niuhe  der  Pier  Je  gesteigert  oder  gir  hei  sorgerufen  werde. 

Eine  warnende  Statistik     Im  Jahre  1906  sind  in  Berlin 
wegen    übermäßig    schnellen    Fahrens    mit    Automobilen  bestraft 
worden:    120  Führer  von  Droschken  und  2.;0  Führer  von  Privatwagen,  l 
iiisammen    also  Führer.     Die   höchste   Sttale   betrug   <jo  Mai» 

beziehungsweise  1*  Tage  Halt,  die  niediigstc  Strafe  i  Maik  beziehungs-  | 
weise  1  Tag  Haft. 

Eine  militärische  AutomobllQbungsbahn  soll  auf  dem 
fiskalischen  Gelände  am  Tcmpclhofer  Felde  in  Berlin  bei  der  neuen 
Kaserne  des  Eisenbahn-Regiments  eibaut  weiden.  Gleithrcitig  soll  am 
Felde  entlang  im  Zuge  der  General  Papc-StralSe  ein  besondere!  Sliaflen- 
zog  hergestellt  werden,  der  unroittelb.it  in  die  Automobilbahn  fühlt. 

Zur  Herkomerkonkurrenz.  Die  Stadl  Mannheim  feiert  in 
diesem  Jahre  das  Jubiläum  ihres  dreihundcrtjährigcn  Bestehens  neben 
andern  Festlichkeiten  dorch  eine  grolle  Kunst    und  tiai  leobauaus-tellung. 


Der  Fremdenverkehr  wird  in  Folge  dessen  im  Rosenmond  1.  Zt.  der 
Herkomerkonkurrenz  ein  besonders  grofler  sein  und  es  ist  deshalb  die 
gute  Unterbringung  der  Teilnehmer  nicht  gerade  leicht,  da  Mannheim 
dann  wohl  über  ausreichende  erstklassige  Hotelunterkünftc  nicht  ver- 
fügen wird.  Der  Rheinische  Automobilklub  macht  es  sieh  zur  Pllicht, 
alle  die  am  O.Juni  eintreffenden  werten  Gäste  auf  das  Beste  mit  Wohnungen 
zu  versorgen  und  hat  einen  Wohnungsausschuü  gebildet,  der  bereits 
in  Tätigkeit  getreten  ist.  I  m  allen  Wünschen  in  bester  Weise  gerecht 
zu  werden,  hat  der  Wohnungsausschuü  an  alle  Teilnehmer  dei  Herkomer- 
konkurrenz «Fahrer  und  Kontrolleure j  ein  Rundechreiben  zur  Versendung 
gebracht,  das  einen  Fragebogen  enthält,  dessen  Ausfüllung  und  Rück- 
sendung an  den  Vorsitzenden  des  genannten  Ausschusses,  Herrn  <  .  Th. 
Schlatter.  Mannheim  O.  3,  2,  bis  spätestens  den  10.  Mai  erbeten 
wird.  Heuen,  die  kein  solches  Rundschreiben  erhielten,  wollen  es  um- 
gehend unter  obiger  Adresse  «erlangen.  Ks  liegt  im  Interesse  des 
Heikomerlahrcrs  selbst  und  es  erleichtert  die  verantwortliche  schwere 
Arbeit  des  Wohnungsansschusses  sehr,  wenn  die  Rücksendung  des  oben 
bezeichneten  Fragebogens  so  rasch  wie  möglich  betätigt  wird,  denn  nur 
dann  kann  Plr  gute  Wohnung  Sorge  getragen  werden.  N  ich  ttei  I  ne  hm  c  r 
an  der  Fahrt,  die  Mannheim  während  der  Tage  des  Ii  und  7.  Juni  oder 
länger  besuchen  wollen,  werden  gebeten,  sich  an  den  V er k c hrsr er e  1  n 
Mannheim  zu  wenden.  Dei  Rheinische  Automobilklub  und  der  Veikehts- 
verein  werden  alles  aufbieten,  den  lieben  Gästen  den  Aufenthalt  in  der 
süddeutschen  Handelsmetropole  so  angenehm  wie  möglich  zu  gestalten, 
hoffen  doch  beide,  die  meisten  Teilnehmer  an  der  Herkomerkonkurrenz 
auch  im  August  gelegentlich  der  sportlichen  Veianslallungen  der  sttel- 
deutschen  Toure  nt'ahr  t,  um  den  Ta unusse  and e  1  pr  eis  wieder 
begrüßen  zu  können. 

Dienstautomobile  für  die  Aufslcbtsbeamtcn  der  Straßen- 
reinigung. Die  städtische  Straßen- Keioigungsdepulatioii  hat  beschlossen, 
kleine  Automobile  bauen  zu  lassen,  die  den  Aufsichtsbearoten  zur  Ver- 
fügung stehen  sollen.  In  den  Etat  lür  das  neue  Geschäftsjahr  l'<07  "N 
ist  bereits  ein  Betrag  lür  eine  Anzahl  solcher  kleinen  Automobile  ein- 
gestellt, so  daß  alle  höheren  Aufsichtsbeamlen  in  det  Lage  ,ein  weiden, 
lür  ihre  Dicnstfahitcn  städtische  Kiaftfahizeuge  zu  t-ciiMzen. 

Das  Automobllrennen  um  die  Tourist  Trophy  auf  der 
Insel  Man,  das  in  diesem  Jahre  a-al  einen  rc<:.l  liühen  Termin,  Itämlii  Ii 
auf  die  Zeit  vom  28.  bis  y\  Mai.  gelegt  worJen  ist,  zeigt  eine  ständige 
günstige  Entwicklung  hinsichtlich  der  Beteiligung.  Schon  im  Vorigen 
Jahre  konnte  >las  Komitee  de*  englischen  Automobilklubs,  dank  des 
großen  Entgegenkommens  der  Verwaltungsbehörde  der  „Isle  of  Man", 
dieses  Meeting  zweckmäßiger  gestalten  als  vordem.  In  diesem  Jahre 
nun  wird  eine  neue  Kategorie,  nämlich  die  der  schneien  I  ilkfcnwagca 
zugelassen,  die  nach  der  bishengen  Benzinvel mc><uiig  U>  }  Liter  :ur  rfaa 
j/- Kilometer)  von  der  Teilnahme  ao  der  Tourist  Tioptiy  ausgeschlossen 
waren.  Auch  dampfbetiiel'ctie  Wagen  kiinnen  im  Rahmen  dieser  neuen 
Gruppe  am  Start  erscheinen,  tu  dem  jeder  Fabrikant  zwei  Ma  chtnen 
entsenden  daif.  Die  gesamte  tfiafsttatl  muß  mindestens  Iujj  Ir,,» 
betragen;  sonst  et  folgt  Batlastergänznng. 
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Bezirks-  und  Ortspolizeiliche  Vorschriften  im  (iroßherzogtum  Baden.*) 


Ortspolizrilichc  Votschrift  in  der  Stadt  Trlberg  betr.  den 
Verkehr  mit  Motorlahrrcugen. 
§  l.  Wer  Motorfahrzeuge  (Automobile!  rum  allgemeinen 
Gebrauch  in  hiesiger  Stadt  in  llcliieb  setzen  odet  mit  Motof tahtreugen 
in  häufig  und  regelmäßig  wiederkehrender  Folge  die  Straßen  bcrtilucn, 
auf  diesen  also  fahrplanmäßig  verkehten  will,  muü  Itic/u  die  Frl.i-jbnis 
der  Orlspolizcibch  :.rde  einholen,  welche  stets  nur  in  widerruflicher 
Weise  und  nur  dann  erteilt  wnd.  wenn  ein  Bc.liiifms  des  Publikums 
nachgewiesen  wild  und  wenn  bei  der  Bes.  haflcnheil  der  iu  befahrenden 
Straßen,  sowie  mit  Rücksicht  aul  den  schon  bestehenden  Fubiwctks 
reikehi  im  Interesse  der  \  cikehtssichethcit  das  regelmäßige  Befahlen 
bestimmter  Linien   nicht  1  i r  gefährlic  h  oder  vet  kehrsst'itcnd  iu  ei  ■ 


I  eber  diese  beiden  funkte  ist  vor  Filassung  des  Heschelds  der 
Gcmeindciat  zu  böten. 

Bei  der  Einholung  der  I  tlauhnis  int  ein  Nachweis  über  die 
nach  Jj  4  der  Verordnung  som  |6,  Matt  iikji  erfolgte  Anzeige  des 
Betriebs  vorzulegen.  Ferner  und  diejenigen  Personen  zu  bezeichnen, 
welche  die  selbständige  Führung  des  Fahl  Zeugs  übernehmen  sollen. 
Eintretende  Aendetungen  in  der  Person  des  Fühlet!  »ind  anzuzeigen. 

§  1.  Die  Rtlaubnis  wnd  immer  ttui  füt  bestimmte  Linien 
ettcilt  unter  Festsetzung  der  zu  bezahlenden  Stialk-n  und  zu  wühlenden 
Haltestellen,  der  Taxen  und  det  Zeitdauer  de*  täglichen  Bcllicbcs 
(Fahrplan)  towie  der  Zahl  der  lur  Benützung  kommenden  Wagen. 
Vor  morgens  '/»"  t'hr  dürfen  dciatlige  Motorfahrzeuge  m  keinem 
Falle  die  hiesige  Stadt  passieren. 

$  i.  De  Motorfahrzeuge  m'issen  so  gebaut,  eingerichtet  und 
ausgelautet  sein,  daß  eine  Belästigung  von  Personen  und  Fuhi  ucrkcD 
duich  Gcriunh  oder  durch  Üblen  tieiuch  ausiti  ornendet  Gase  und 
dergleichen  auch  auf  den  nicht  ebenen  Miaßcti  der  Stadt  möglichst 
ausgeschlossen  ist. 

Die  Radktinze  der  Triebräder  dnifen  nicht  mit  Unebenheiten 
vcrseSen  sein,   welche  geeignet  sind,   die  Fahrbahn  zu  beschädigen. 

§  4.  Die  Molotlahtzcuge  haben  die  Fahrgeschwindigkeit, 
welche  in  keinem  Falle  In  Kilometer  in  dei  Stunde  Uber- 
schreiten darf,  jederzeit  so  einzui ichlen.  daü  Unfälle  und  Vetkelits- 
Störungen  vermieden  werden.  Insbesondere  muß  bei  Lmwenden  und 
Kinhiegen  in  andere  Sttaüen,  auch  sonst  beim  Durchfahren  schattet 
Kitimmungen  und  Oberall  bei  dichtem  Verkehr  sowie  bei  starkem 
Nebel  und  Schneegestöber  die  Fahrgeschwindigkeit  detail  ctmaßigl 
werden,  dafl  sofortiges  Anhalten  möglich  ist.  Sobald  eine  Gefahr  lur 
die  die  Str.ille  beniiUenden  Tiere  und  Fuhtweike  dioht.  ist  der 
Wagen  zum  Halten  zu  btingen. 


§  5.  S- lange  der  Motorwagen  in  bebauten  Straßen  zu  anderen 
Zwecken  halt,  als  um  Fuhrweike,  Tiere  and  Personen  vorüber  tu 
lassen,  ist  der  Motor  abzustellen,  damit  der  stehende  Wagen  kein 
Geräusc  h  vetutsacht, 

5  6.  Der  Fährbetrieb  i-t  auf  Verlangen  der  Straßenanfsichls- 
bcltüide  rot  über gehead  ein/uschranken,  iobald  bei  ungünstigen 
Witterungsvcihältoissen  die  StraSeatahrbaha  von  den  Motoiwagen 
in  nachteiliger  Wei>.  angegriffen  wird. 

Tribctg.  18.  Mäiz  !<**. 

Ilez  it  k  spol  ize  ilic  h  e  Vorschrift  in  Neukirch 
Der  Veikehr  vnn  Motorwagen  I  Automobilem  auf  dem  K  i  e  is  • 
Wege  Nr.  1  Waldau— Kalte  Hctbcigc  bis  N'cukn  ch  sowie  auf 
der    llcxcnlo.  hstraße    wird    auf    der    Gemarkung  Ncukitch 
sei  boten. 

Zuwiderhandlungen  werden  an  Geld  bis  zu  1JO  Ms.  oder  rr.it 
Haft  betitelt. 

Neukirch,  den  7.  Juni  iyio. 

Herir kspolizeihche  Vorschrift  in  Neukirch  ti nd  tiäterbach 
Bez.  Tuber«. 

Der  Verkehr  von  Motorwagen  (Automobilen)  auf  dem  Kteis- 
»eg  Nr.  I.  Wildgutachstialic.  auf  den  Gemarkungen 
Xeukitch  uncl  Gütcnbach  wird  vetboten 

Zuwiderhandlungen  werden  an  Geld  bi»  zu  lio  Mk.  oder  mit 

Hau  bestraft, 

Tribrig,  den  2.  Juli  tgofi. 
i  >i  tspoliieilic  he  Vot  schrift  für  die  Stadt  Freiburg. 

5  I,  Aul  den  öffentlichen  Stralten,  Wegen  und  Platzen  inner- 
halb des  Stadtgebietes  dürfen  Motot fahrreuge  aller  Art  nur  mit  dei 
Geschwindigkeit  eines  tnatiig  trabendes  Pfetdes  \\2  km  in  der 
Stundel  Iahten. 

§  J.  I.'ebettietungzn  dicset  Votschtift  weiden  auf  Grnnd  der 
Fingangs  genannten  Bestimmungen  mit  Geld  bis  ra  IfuMark  oder 
mit  Haft  bestiafi. 

Beut  kspolizeiliebe    Vorschrift     für     die  Gemarkungen 
Waldau  nnd  Urach. 

$  1.  Das  Bclahren  des  Kreiswegs  No.  i<>  von  Waldau  nach 
Urach  (Kalte  Hetberge)  reit  Motoiwagen  .Automobilem  ist  vetbüten 

§  ••.  Zuwiderhandlungen  gegen  die-es  Vctbot  werden  an  Geld 
bis  zu  15"  Mk.  oder  mit  Halt  bestraft, 

Neustadt,  den  7  Aptil  lozti. 
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Gerichtliches. 


Ein  Interessantes  Urteil.  Wir  finden  in  der  Zeitschrift  Le 
Poids  i'iutd  folgenden  bemerkenswerten  Fall  mitgeteilt:  Fin  Herr,  der 
von  einem  Londoner  l  Imn.hiis  umgeworfen  wutde,  welcher  in  »  Schleudern 
geraten  war,  «er klagte  die  Gesellschaft  aul  Schadenersatz.  Die  Gesell- 
schaft machie  geltend,  daß  ei  bis  jetzt  keinen  Appatat  gäbe,  der  das 
Schleudern  serhiodert.  Del  Richter  Bigh.im  von  der  Kings  Beuch 
Division  entschied  hierauf  Der  Fahrer  hat  keine  I  nbesonnenheit  ! 
begangen,  die  <  iiselltchaft  kann  nicht  für  ecianfwot  tlich  gehalten  | 
werden  und  die  <  Imnibusgcscllschalten  können  nicht  dazu  gezwungen  | 
werden,  dem  Fortschritt  ein  halbes  Jahihundeit  sc.rau-zuciien!!  Das 
einzige  was  man  von  ihnen  vetlangen  kann.  ist.  da«  sie  ihre  Räder  mit 
Bandagen  versehen,  wie  sie  gewöhnlich  angewendet  weiden.  Der 
Richtet  fordette  außerdem  die  Jury  auf,  sich  von  den  Ansichten 
gewiöer  Personen  Uber  die  automobilen  Fahrzeuge  nicht  beeinflussen  zu 
litten.  Schließlich  wurde  der  Kläger  mit  seiner  Klage  abgewiesen,  aber 
in  die  Kotten  des  Verfallen*  verurteilt. 

Der  Diebstahl  eines  Automobils  im  Werte  von  nou  Mk. 
beschäftigte  kürzlich  die  vierte  Sil  itkammrr  des  Landgerichts  III.  An- 
geklagt  waien  die  ChaufTcuie  Hein:aun  Lehmann  und  <  all  Milliath  aus 
Kixdorf.  —  Knde  Oktober  v.  J».  wurde  in  dem  belebtesten  Teile  des 
KuifttistciiJamir.es  ein  überaus  dieislet  D.ebstahl  vetUbt.  Voi  dem 
Hause  Kutfürstendamre  J4]  hielt  in  der  neunten  Abendstunde  das  Auto- 
mobil des  Direktor»  HabcrlanJ,  welches  einen  Wert  von  17'-»«  Mk. 
repräsentierte.  Der  Fahrer  des  Kraftwagens  hatte  nur  auf  wenige 
Minuten  das  Haus  betieten.  Als  ei  Wiedel  auf  die  Straße  kam,  war  das 
wertvolle  Fahrzeug  verschwunden.  Die  Polizei  wutde  sofort  von  dem 
Uichstahl  in  Kenntnis  gesetzt,  konnte  jedoch  ttotr  umfallen  J-der  Kl  mitte 
lung  den  Verbleib  des  Automobils  nicht  feststellen.  Wie  sich  später 
herausstellte,  waren  die  beiden  Angeklagten,  die  damals  ohne  Stellung 
waicn,  am  Tage  des  Diebstahls  den  Kurfhtsteridamtn  entlang  gegangen, 


und  hatten  jenen  Diebstahl  veiflbl.  Mit  dem  gestohlenen  Auto  unter- 
nahmen sie  eine  kleine  VergnUg'jngsrci>c,  nachdem  sie  vorher  die  Nummer 
des  Ktaftwagcns  vcrandcit  hatten.  Am  nächsten  Tage  wullun  sie  eine 
Fahit  nach  Peilebctg  untetnehmen.  mußten  jedoch  vor  Friesack  •  .oder 
umkehten,  da  ihnen  das  Benzin  ausging.  Die  Absicht  de»  Angeklagten 
Lehmann,  das  Automobil  an  einen  ihm  bekannten  Fahrtadhändler  in 
Perlebcrg  zu  vetkaulen.  wutde  deshalb  aufgegeben.  Heide  Angeklagte 
kamen  nach  einigen  Tagen  wieder  nach  Berlin  rurück  und  etablierten 
sich  hier  alt  wilde  Automobildtnschkcnlaluct ,  indem  sie  des  Nachts  vor 
gt.  ßeten  Lokalen  und  Vcrgntlgung-ctablis-i  ments  hielten  und  das  Auto 
mobil  vermieteten  Schlie  ßlich  wurde  ihnen  dieser  Geschähst  1  ti  ieb  doc  h 
iu  gefährlich.  Lines  Tages  fanden  Passanten  ein  heitcnlosc»  Automnhal 
auf  der  Chaussee  in  Westend  stehen.  F«  stellte  sich  heraus,  daß  di  e 
Angeklagten  »ich  auf  diese  Weise  des  Fahtrcugcs  entledigt  hatten,  nach  - 
dem  sie  tTinf  Pnriimatikschläuchc.  zwei  Mäntel,  eine  Wagcadecke  und 
den  vecitvollen  ki aiulatot  des  Molois  sich  angeeignet  hatten.  Die  An- 
geklagten wurden  schließlich  auf  eigenartige  Wette  von  dem  Kimttnal- 
srhutzmann  K'.nig  als  Täter  ermittelt.  lMcser  hatte  in  Irfahrgo^ 
JC krackt,  daß  zwei  junge  Menschen  bei  dem  GIciL-chutzfabnkanten  Richard 
Mattin  in  Rixdotf  Schläuche  und  ein.  n  Regulator  lür  2}  Mk.  verkauft 
hatten.  Als  Vetkaufci  wutdeo  die  Angeklagten  ermittelt  und  aus  einem 
Lokal  heiaus  vrrhaftet.  Gegen  Mattin  hatte  der  Allkauf  der  Sachen 
ebenfalls  ein  unangenehmes  Nachspiel  in  Form  einer  Anklage  wegen 
Hehlerei  —  Der  Staatsanwalt  hielt  nie  Angeklagten  im  Sinne  des  Erüffnungs- 
besehlustes  für  ttbetfühtt  und  beauflagte  gegen  den  schon  vorbestraften 
Lehmann  <<  Monate,  gegen  den  unbescholtenen  Milliath  Monate  Gefäng- 
nis, Iier  Gerichtshof  etkanntc  gegen  Lehmann  auf  ?  Monate  <lefängnis 
unter  Anlehnung  von  2  Monaten  der  I  ntersucbiingsliaft.  gegen  Millrath 
auf  S  Monate  iiefängnis,  von  denen  I  Monat  als  verbüßt  erachtet 
wurde 
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Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  6.  V. 


Aufnahmen: 

der  SUdt  Schöneborg  Deputation  für  du  Feuerlöschwesen 


n.  Danzig. 

Dr.  Armand  Backer,  Fabrikbesitzer.  Frankenberg. 
Gebr  Bohler  &  Co..  A  -Q  .  Berlin. 
Waltor  Boye,  Fabrikbesitzer,  Magdeburg 
Jullui  Bretholz.  Hotelbesitzer.  Bad  Elster. 
H.  Commichau,  labrikbtrsitzer,  Magdeburg. 
Erich  Bauermeister,  Fabrikbesitzer,  Deuteche  Grube. 
Guatav  von  Gippe.  Leutnant  d  R.,  Quedlinburg 
Guatav  Dreikorn,  K.iufmann, 
Paul  Flieoo.  Kaufminn. 
Leopold  Friedeberger,  Fabrikbesitzer, 
Emst  Giesecke,  Rittmeister  d.  Laad*,  Klein  Waruleben. 
Dr.  Hana  Hautwaldt.  Küttig].  Kommcr  zieciat,  Magdebzrg 
Dr.  med.  Carl  Hellner.  Am.  Berlin. 

Otkar  Helmecke.  Kaufmann,  Magdeburg. 

Holle,  Direktor.  Königahütta. 

Eduard  Kanten.  Kaufmann.  Altenwedd Ingen 

Carl  Koch,  Kaufmann.  Magdeburg 

Low,  Mjrincingenieur.  Flensburg. 


Zum  Mitgliederverzeichnis. 

Wilhelm  Peter«,  Architekt,  Treptow. 
Guatav  Plümecke,  Landwirt,  Lengenweddingen. 
C.  A.  Rose,  Kaufmann.  Magdeburg. 
Carl  von  Roaenthat,  Kaufmann.  Magdeburg. 
Paul  Scheibe.  Fabrikditcktor,  Kielau. 
P.  Sohultze  Naumburg.  I'rofe^or,  Saaleck 
B.  Thiem,  Reaticr,  Strasburg. 
Carl  Walkling  jr„  Ingenieur,  Magdeburg. 
Friedrich  Wegener.  Rentier,  Charlottenburg. 
Hart  Weichael,  Kaufmann, 


H 


BrancreibeMt/cr. 

I,  Ciulingenicur,  Bernburg. 


Neuanmeldungen  ') 
A.  zum  Bach,  Rentier.  Rittergut  Klessen, 
Dr  Ludwig  Disgue.  Kreiianl  a.  I'..  PoUdam 
Gabelmann.  Bcrgueiks ditcktor,  Leipzig. 
Localbahn  Marotvaaarhely-Szaszregen,  Budapest 
M.  Maaasen,  Fabrikant.  CharloMtabirg, 
Riohard  Richter,  Fabrikbe»itzer,  Niedergrund. 
Adoir  Sliwinaki,  Ycriagsbu,  hbJndler.  Berlin. 
Ströher  &  Erdmann,  Kaullcute.  Düsseldorf 
Telegraphenwerkstatt  von  G  Haaler,  Bern. 
Herbert  Thiel,  stud.  atch.  oav..  Charlottenburg 
Westliche  Automobil  Zentrale.  Praust  &  Benda.  Witme.  sdorf 


•I  BckannlxeKeben  ntmin  t  8  <lrr  Sat/unRen  für  ilrn  Pill  rlw  ijer  Einsprüche 


bayerischer  {Hotorwagcn* Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Vereins. 

t.  Vorsitzender:  llefl  F.  H.  Jungwirth.  .  j.  Beisitzer:  Herr  Kaufmarin  llan^  Asam. 

-•  Vorsitzender:  Herr  Fal.rikbe-.it?cr  Friedrich  Reiner.  Klubtokal:  Restaurart  liau c r ng n g 1 .  I.  Stack. 

Seht KUBhrei  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab.  .  .  ...  , 

l.  Ueisitzer:  Herr  Kimmcrer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  vr.n  Kuicnhan.  '  ereiitsabend ,  Jeden  1  tenstag 


/Magdeburger  Automobil' Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein. 


Vorsitzender :  llcir  Viaekonaal  Richard  Flacher. 
Sehiiftftlfarcr:  Herr  Kaufmann  C.  Iiretlein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  II.  ISrelirocr,  Heimstellt. 


Kassierer:  Herr  Lir.  I'hul 

Vercinslok.il  i»t  das  Hotel  Stadt  Trag. 
Zusammenkunft«  dot (selbst  Donnerstag«. 


Am  16.  April  veranstaltete  der  Verein  einen  Vortrags- 
abend im  Prunksaale  des  „Cafe  Hohenzollern",  zu  dem 
sich  viele  Interessenten  eingefunden  halten.  Der  Vor- 
sitzende, Herr  Vizekonsul  Fischer,  eröffnete  ihn  um 
V*0  Uhr  mit  einer  BegrQB U n  g  s  a  n  s  p  r  a  c  h  c,  dankte  für  die 
starke  Beteiligung,  wies  kurz  auf  den  Zweck  des  Abends 
hin,  der  hauptsächlich  darin  bestehe,  gegen  die  drohende 
Haftpflichtgesclzvorlage  Front  zu  machen,  und  brachte 
dem  hohen  Protektor  und  Förderer  des  Automobilismus, 
unserem  Kaiser,  ein  freudig  aufgenommenes  „Autoheil" 
aus.  Sodann  verbreitete  sich  Redner  über  die  Schädigungen, 
die  der  Automobilinduslric  und  den  Kraftwagenbesitzern 
durch  Verordnungen,  Bestimmungen,  Steuergeselze  usw. 
bereitet  werden,  und  betonte,  dall  schon  wieder  eine  neue 
Gefahr  durch  das  in  Aussicht  stehende  Haftpflichtgesetz 
drohe.  Das  Vorstandsmitglied  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagenvereins,  Herr  Dr.  Btirner-Berlin,  habe 
sich  in  dankenswerter  Weise  bereit  erklärt,  einen  Vortrag 
über  „Die  Bedeutung  des  Automobilismus  und 


seine  Gefährdung  durch  die  beabsichtigte  Haft- 
pflichtgesetzgebung" zu  halten. 

Nach  diesen  einleitenden  Worten  nahm  nun  Herr 
Dr.  Bürner  selbst  das  Wort. 

Er  schilderte  zunächst  die  historische  Entwick- 
lung des  Selbstfahrzeugs  mit  Hilfe  von  30  Licht- 
bildern, welche  die  Zuhörer  bis  in  das  17.  Jahrhundert 
auf  den  ersten  deutschen  selbstfahrenden  Prachtwagen 
des  Nürnberger  Uhrmachers  Hautsch  zurückführten,  dann 
manches  ergötzliche  Bild  aus  dem  weiteren  Werdegange 
des  Automobils  zeigten  und  mit  der  Vorführung  der 
neuesten  Typen  dieses  modernen  Verkehrsmittels  schlössen. 
Er  ging  sodann  auf  die  ausgebreitete  Verwendung  des 
Motorwagens  im  heutigen  Verkehrsleben  ein  und 
erwähnte  den  ausgedehnten  Gebrauch  bei  der  Personen- 
und  Lastenbeförderung,  seitens  des  Arztes  und  Gewerbe- 
treibenden, als  Luxusfuhrwerk  und  Retsewajteil,  im  Handels- 
verkehr, in  der  Landwirtschaft  und  zu  militärischen  Zwecken. 
Die  Motorwagenindustrie  spiele  heute  bereits  eine 
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wichtige  Rolle  in  unserem  Wirtschaftsleben.  Habe  doch 
die  französische  Industrie  schon  im  Jahre  1004  22000 
Wagen  im  Werte  von  176  Millionen  Franken  hergestellt 
und  im  letzten  Jahre  für  nicht  weniger  als  110  Millionen 
Mark  im  Auslande  abgesetzt.  Unter  den  übrigen  Ländern 
nehme  Deutschland  die  erste  Stelle  ein,  indem  es  im 
letzten  Jahre  für  44  Millionen  Mark  Motorwagen  und 
deren  Teile  exportierte. 

Trotz  der  wichtigen  Rolle,  die  das  Automobil  für 
den  Fortschritt  unseres  Verkehrslebens  spiele,  und  trotz 
der  hohen  Bedeutung  der  Motorwagenindustrie  für  unseren 
gesamten  Nationalwohlstand  habe  der  Automobil  verkehr 
in  Deutschland  noch  immer  mit  einer  großen  Vor- 
eingenommenheit, oft  sogar  mit  einer  direkten  Feind- 
seligkeit des  Publikums,  mit  Schwierigkeiten,  die 
ihm  durch  untere  Verwaltungsbehörden  bereitet  werden, 
und  mit  einer  ausgeprägten  Antipathie  einzelner  Volks- 
vertreter zu  kämpfen.  Diesen  Umständen  verdanken  wir 
zunächst  das  am  I.Juli  1006  in  Kraft  getretene  Automobil- 
steuergesetz, das  höchstens  den  dritten  Teil  der  in 
Aussicht  genommenen  Einnahmen  bringen  werde  und 
unserem  Vaterlande  dadurch  großen  Schaden  zugefügt 
habe,  daß  der  Grenzverkehr  der  ausländischen  Auto- 
mobilisten fast  ganz  aufgehört  habe. 

Der  schwerste  Schlag  drohe  dem  Automohilismus 
aber  durch  ein  Haftpflichtgesetz,  das  dem  Reichstage 
bereits  in  der  vorigen  Session  vorgelegen  habe  und  nur 
durch  dessen  Auflösung  nicht  zustande  gekommen  sei. 
Der  damalige  Entwurf  gipfele  in  folgenden  Bestimmungen: 

„Wird  bei  dem  Betriebe  eines  Kraftfahrzeuges  ein 
Mensch  getötet  oder  körperlich  verletzt  oder  eine  Sache 
beschädigt,  so  ist  der  Betriebsuriternehmer  verpflichtet, 
dem  Verletzten  den  daraus  entstehenden  Schaden  zu 
ersetzen.  Als  Kraftfahrzeug  im  Sinne  dieses  Gesetzes 
gelten  Wagen  oder  Fahrräder,  welche  durch  elementare 
Triebkraft  bewegt  werden,  ohne  an  Bahngleise  gebunden 
zu  sein.  Die  Ersatzpflicht  ist  ausgeschlossen,  wenn  der 
Unfall  durch  höhere  Gewalt  oder  durch  eigenes  Ver- 
schulden des  Verletzten  verursacht  worden  ist.  Im  Falle 
der  Beschädigung  einer  Sache  steht  das  Verschulden  des- 
jenigen, welcher  die  tatsächliche  Gewalt  über  die  Sache 
ausübt,  dem  Verschulden  des  Verletzten  gleich." 

Nach  diesem  Entwürfe  sei  es  gleichgültig,  ob  den 
Fahrer  eine  Schuld  an  dem  Unglücksfalle  treffe  oder  nicht. 
Man  leite  die  Schadenersatzansprüche  lediglich  aus  dem 
Besitze  eines  Automobils  her,  nehme  also  ohne  weiteres 
die  Schuld  des  Automobilbesitzers  an.  Der  schwer- 
wiegendste Umstand  bei  dem  Entwürfe  sei  aber  die  un- 
eingeschränkte Haftung  des  Automobilbesitzers,  die 
durch  eine  Haftpflichtversicherung  deshalb  nicht  gedeckt 
werden  könne,  weil  in  der  Versiehcrungstechnik  ein  un- 
begrenztes Risiko  ein  Unding  sei. 

Redner  ging  sodann  auf  die  Einzelheiten  des  Ent- 
wurfes ein,  legte  die  Gründe  gegen  die  Tendenz  derselben 
in  klarer  Weise  dar  und  erwähnte  schließlich  die  Arbeiten 


des  Mitteleuropäischen  Motorwagenvereins,  die 
auf  Abwehr  der  beabsichtigten  Gesetzesmaßregeln  gerichtet 
waren  und  auch  Erfolg  hatten. 

Dem  lebhaften  Beifall,  der  dem  Vortrage  folgte, 
fügte  Herr  Konsul  Fischer  noch  herzliche  Dankesworte 
an.    Dann  wurde  folgende  Resolution  angenommen: 

„Die  am  16.  April  1007  vom  Magdeburger  Automobil- 
Verein  einberufene  öffentliche  Versammlung  erhebt  Protest 
gegen  die  von  parlamentarischen  Kreisen  gestellte  Forderung 
nach  einer  gesetzlichen  Ausnahmestellung  der 
Motorwagenbesitzer  durch  Schaffung  eines  Haft- 
pflichtgesetzes auf  der  bisher  erörterten  Grundlage. 
Sie  erblickt  darin  eine  ungerechtfertigte  Unter- 
drückung der  neuesten  Vervollkommnung  unseres 
Verkehrslebens  und  einer  aufblühenden  Industrie,  die 
bereits  vielen  Tausenden  von  Arbeitern  ein  reichliches 
Einkommen  gewährt  und  in  der  Zukunft  eine  noch 
günstigere  Entwicklung  unseres  Volkswohlstandes  ver- 
spricht. Die  Versammlung  hat  von  den  bisherigen  aus- 
schlaggebenden Arbeiten  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagenvereins  in  dieser  Frage  mit  Genugtuung 
Kenntnis  genommen  und  bittet  den  Mitteleuropäischen 
Motorwagen -Verein,  in  seinen  Bemühungen  auch  ferner- 
hin unentwegt  fortzufahren." 

Nach  Schluß  der  Versammlung  blieben  viele  von 
den  Erschienenen  noch  längere  Zeit  gesellig  beisammen. 
Eine  größere  Zahl  von  Herren  meldete  sich  zum  Eintritt 
in  den  Verein. 


Prämie  an  Ctiaulfmre  „für  den  grössten 
Umsatz  an  Pneumatiks". 


hie  Zeitschrift  „Der  Kraftwagen*,  offizielles  tiri;.in  Jes 
Allgemeinen  KraftwayinftMmf-VeftanJkfl  und  dessen  Kcchtshilfe- 
Mclle.  enthalt  in  seiner  letzten  Nummer  folgendes  recht  eigen- 
artiges Inserat: 

5  Geldpreise  für  Chauffeure 

haben  wir  ausgesetzt  für  diejenigen  Chauffeure,  welche  vom 
15.  April  his   1.  Oktober  1907  hei  im*  den  gr&Oten  Cnisatz  an 

Pneumadn  hatten. 

3  Geldpreise 

Uhltn  wir  denjenigen  Chauffeuren,  welche  uns  die  meisten  Kunden 
i  solche,  die  später  bei  uns  kauften  t  Mlftegohm  haben. 


B«werb  zu  erhalten  durch 


Automobiles  Germain  G.m.b.H. 

Kurfürstendamm  45. 
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Ausstellung* 


_  1»07. 

(8.  bis  IS.  Marl 
Verzeichnis  der  Aussteller: 
(Fortsetzung  von  Seite  ljo.  Heft  6.) 
62.  Fabrisjue  National  d  Armes  de  Guerre,  A  G..  Herstal  bei  Lültieh. 
03.  Friedrich  Wilhelm  Meisterfeld.  Riemeniabrik,  Köln,  Bi  Ossclerslr.  ;o. 

64.  D.  Grabkovrici.  Berlin  N. 

65,  Gustav  MUller,  Berlin  S.W.  2<> 

f>t>.  Solarine-Ge-sellschaft  Meyers  &  <o.  Berlin -Weisscnsc*. 

67.  L.  W.  Bestenbostel  &  Sohn,  Maschinenfabtik  &  Eisengießerer.  Abt.: 

Stahlgießerei,  Bremen. 
6«.  Fahrrad -Werke  .Mars",  A.  G..  Nürnberg-Doos,  iDralle.  Bremen). 
tut.  \jeAtt- Pneumatic- Fabrik  W.  Schalk  .t  Cie,  KlberfeldSonnborn, 
"O.  Frankfurter  Gummiwaren-Fabrik  Carl  Sloeckicht.  A.-G..  (Gebr.  Müller, 

Bremen). 

71.  Russisch-Französische  Gummi-,  Guttapercha-  und  Telegraphen«  er  kc 
Prowodnik.  Riga. 

7J.  Vereinigle  Guznmiwaren  -  Fabriken  Harburg -Wien ,  Harburg  a.  E., 
.Eisenmann  .V  Co.,  Hamburg). 

73  Deutsche  UIiramobil-Ge^llschaft,  Berlin,  (Automobil -Verkehr  Heinrich 
Paeehter.  Bcrlin-Halensec). 

74  Allgemeine  Ausstellung!  Zeitung,  Berlin  N„  Elsasseistr.  8. 

75.  Bremer  Wagen-  und  Carr  sserie-Wcrke.  vorm.  Louis  Gärtner, G.m.b.H.. 
Bremen. 

76.  Ca  Beseck  *,  Erstes  (  ildcnburgischrs  Moloifahrzrtig-1  Iau*,t  ^Ulenburg  i.<  ir. 

IHe  Bremer  Automobil-Ausstellung  wird  am  o.  Mai  einen 
Blumen-Korso  bieten,  wobei  die  Besäter  der  am  schönsten  aus- 
geschmückten Automobile  ausgerechnet  werden.  Der  Korso,  an  dem 
sich  auch  Automobile  ohne  Schmuck  beteiligen  können,  wird  durch  die 
Hauptstr.iUe  Bremens  führen  und  mit  einer  Blumenschlacht  in  der  Nahe 
des  wohlbekannten  Bargerparks  endigen.  Am  II.  Mai  finden  Motor- 
boot-Rennen auf  der  Weser  statt  und  twar  je  ein  Rennen  für  Touren- 
und  Rennboote  Uber  10  und  20  km  Die  Zuverlässigkeitsfahri 
Bremen- Hamburg  — Bremen  wird  am  nächsten  Tage  ausgefahren  werden 


in  3  Klassen,  den  Motorradfahrern  in  .•  Klassen 
Gelegenheit  bieten,  wertvolle  Ehrenpreise  ra  erringen.  Das  Sekretariat. 
Hutfiltcrstralle  2H.  ist  gern  bereit. Interessenten  weitere  Auskünfte  ru  erteilen. 

Ftlr  die  Weitbeweibe  während  der  Bremer  Automobil-Ausstellung 
1907  sind  noch  weitere  Ehrenpreise  in  Aussicht  gestellt  worden.  Es 
gelangen  ein  »Jubiläumsprcrs  des  Norddeutschen  Lloyd*  und  der  t'unloc- 
l'reis  cur  Ausschreibung.  Hierzu  sind  noch  die  Ehrengaben  des  Fremden- 
Verkehrs -Vereins  in  Bremen  und  ein  Ehrenpreis  der  Firma  <".  Kbrecht 
hinzugekommen.  Den  Teilnehmern  an  den  Wettbewerben  winken  also 
eine  ganre  Anzahl  großartiger  Ausreichnurgen,  die  viele  Sportslcule 
zur  Beteiligung  anregen  sollten. 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung  von  Motorfahr- 
zeugen, Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahrrldern  etc.  Leint« 
1907.  In  gleicher  Weise  wie  die  Anralil  der  Verkäufer  und  K.iufci  bei 
den  Leipziger  Engrosmessen  der  keramischen  Glas-.  Metall-,  Korr-  und 
Spielwaien  etc.  Branchen  zunimmt,  wächst  auch  piopoi  lioncll  das 
Interesse  der  einschlägigen  Kreise  Mir  die  jedes  lahr  im  Oktober  im 
Leipziger  Krvstall-Palast  stattfindenden  Spezialmcsscn  aut  dem  Gebiete 
des  Motorfahrzeug-  und  Fahrradwesens  and  der  ihm  verwandten  fein- 
mechanischen Industrien.  Einen  bündigen  Beweis  hierfür  erbringt 
übrigens  die  Tatsache  d.r  in  grotter  Anzahl  aus  allen  Teilen  Deutsch- 
land» und  dem  Auslande  eingegangenen  bedeutenderen  l'iairanmetdungen, 
die  gegenwärtig  die  stattliche  Ziffer  von  150  bereits  Überseht itten  haben. 
Wird  ferner  in  Berücksichtigung  gezogen,  datl  jetzt,  nach  emem  zehn- 
jährigen  Bestehen  dieses  Leipziger  Spezialmarktes  auf  dem  Jahres- 
programm eines  jeden  auf  vorteilhaften  Einkaif  bedachten,  irgendwie 
vom  Geschilt  abkömmlichen  Händlers  bezw.  Wii-dervcrkärrfcrs  aus 
l>culschland  und  den  benachbarten  Staaten  wie  '  »esterieich-l'ngarn, 
Rufiland.  Dincmaik.  Holland.  Belgien.  Schweden.  Norwegen  der  rcgil- 
mäflige  Besuch  dieser  Messe  figuriert,  so  steht  auch  in  diesem  ILrb.t 
wiederum  ein  großer  geschäftlicher  internalinoaler  Messeverkehr  im 
Leipziger  Krvstall  Palast  zu  eivtaitcs.  Die  Fahrt  zur  Leipziger  Oktober ■ 
messe  ist  ftlr  den  Einkäufer  eben  zu  einer  Nolwen tigkerl  geworden,  die 
»ich  aber  unter  vielen  Gesichtspunkten  betrachtet,  lür  ihn  lohnt, 


Mitteilungen  ai 

Automobilisten,  die  durch  Frankreich  reisen,  durfte  die 
Mitteilung  interessieren,  daß  die  Continental-Co.  in  ihrem  eigenen 
GcschäfUhause  in  Paris.  Avenue  Malakoff  I4C1,  ein  Reise  -  Bureau 
(Tourrng  (Kfice)  ftlr  Auskünfte  t'ibcr  Wegeverhällmsse,  Garagen.  Hotels 
usw.  errihtet  hat.  Die  Archive  dieses  Bureaus  enthalten  ein  »ehr 
umfangreiches  Material,  das  in  jahrelanger,  mühsamer  Spezialarbeit 
speziell  för  Automobilisten  zusammengestellt  wurde.  Jeder  Motorfahrer 
erhält  dort  von  emem  sachkundigen  Beamten  erschöpfende  Auskunft 
unentgeltlich  Die  Continental-Co.  ladet  alle  Automobilisten  ein,  von 
dii*ser  Neueinrichtung  ausgiebigen  Gebrauch  zu  machen.  —  Wie  uns  die 
Contineotal-Caoutschouc-  und  GuttaPcrcha  Gomj-agnie  mitteilt,  ist  deren 
holländisches  Haut  von  Rotterdam  nach  Amsterdam,  Prinrengrach«  10:7 
verlegt  worden. 

Einen  Klingenden  Sieg  hat  das  Sonntag,  den  ft,  Apiil  aus- 
gefahrene Targa  Kloria  Rennen  oer  Fiat-Maikc  gebracht.  E»  ist  nicht 
eben  etwas  Neue«.  daß  Fiat  in  solchen  Konkurrenzen  Überlegen  ab- 
schneidet, —  die  Geschichte  der  Marke  weist  mehr  als  einen  Fall  auf, 
in  dem  Fiat  sich  mit  respektablen  Gegnern  gemessen  and  dank  seiner 
vorzüglichen  Konstruktion  nnd  seiner  hohen  Leistungfsahigkeit  den  Sieg 
davongetragen,  —  aber  gerade  die  Targa-Florio  mit  ihren  unendlich 
schwierigen  Strnßenverhillnissen  bedeutete  eine  ernste  Prüfung.  Die 
drei  Fiat-Wagen,  die  am  Start  erschienen,  belegten  den  ersten,  zweiten 
nnd  achten  Platz,  ein  überzeugender  Beweis  für  die  hohe  Klasse  dieser 
Marke.  Die  bekannte  Automobil  -  Firma  Loeb  *  Co.,  G.  m.  b.  H., 
.  Herlin.  Unter  den  Linden  öj,  in  deren  Händen  der  Alleinverkauf  der 
Fiat -Wagen  für  Berlin  und  einen  Teil  Norddeutschlands  liegt,  hat  soeben 
den  Prachlkatalog  l<«7  veröffentlicht  (vergl.  .Katalog  Besprechungen*  21 1(, 
den  sie  Interessenten  gern  zur  Verfügung  stellt. 

Die  Continentale-AutomobiUaesellschaft,  Charlottenburg, 
l lardenbergstr.  21,  kann  mit  den  Erfolgen  der  von  ihr  vertretenen 
Fabrikate  zufrieden  sein.  So  gewann:  Graf  Soldatercow  mit  einem 
hundertpferdigrn  Brasicr-Wagcn  in  26  Sekunden  das  Fünf-Kilometer- 
Rennen.  Auf  einen  anderen,  sehr  schönen  Erfolg  kann  eine  ebenfalls  von 
der  Cootincntalen  vertretene  Marke  zurückblicken:  In  der  Benzin  l'onsum- 
Conkarrenz  von  Cannes  am  Q.  März  d.  Js.  gewann  die  Marke  Diatto 
A.  Clement  den  ersten  Preis  mit  einem  -*0/25  PS.  Wagen  bei  einem 
Benzinverbrauch  von  10  Litern  ftlr  100  Kilometer. 

Eine  Riesengarage  wurde  von  der  Kraftfahrzeug- Aktien- 
Gesellschaft  anf  ihrem  Grundstock  Charlottenburg,  Bisraarckstr&ssc- 
Fritachestraße  errichtet  und   soll   bereits  am   1.  Juli  1C«17   ihrer  Be- 


*  der  Industrie. 

Stimmung  Übergeben  worden.  Für  .V«)  Wagen  ist  in  zwei  Geschossen 
des  gewaltigen  Gebäudes  Platz  geschaffen:  in  verschließbaren  Linzel 
und  Sammelstellen  —  also  den  Bedürfnissen  des  Privatmannes  sowohl 
wie  denen  des  Fuhrunternehmers  angepallt  —  werden  die  Wagen  unter- 
gebracht. Jeder  Stand  ist  mit  Heining,  Wasserversorgung,  elektrischem 
Licht  ausgerüstet.  Eine  unaufdringlich  arbeitende  und  dennoch  absolut 
zuverlässige  Kontrolle  nimmt  von  den  Ankunfts-  und  Abiahrls/cilcn 
der  Wagen  Notiz:  ausreichende  Gelegenheit  zum  Waschen  und  Reinigen 
der  Wagen  ist  vorhanden,  Telephon,  Warteraurae  ele.  stehen  zur  Ver- 
fügung. Aus  erner  explosronssicheren  Benrinstation  —  sie  faßt 
ISQCQ  Liter  —  wird  Benrin  zu  jeder  Tages-  und  Nachtzeit  zu  den 
jeweils  billigsten  Notierungen  abgegeben.  Dse  in  demselben  Hause 
untergebrachten  für  jedes  System  eingerichteten,  mit  den  neuesten 
Spczialmasehincn ausgestalteten  Keparaturwerkstättendei  Firma  LoebACo.. 
G.  m.  b.  H..  deren  umfangreiche  Krsatrteillagcr.  die  ferner  vorhandene 
Sattlerei,  Lackiercrer.  Schlosserei  erträglichen  es,  an  den  eingestellten 
Fahrzeugen  etwa  erforderliche  Reparaturen  sehr  scbm-11  sachgemäß  aus- 
führen zu  lassen  und  gestatten  auch  kle  ncie  Iiefekte,  die  gegen  das 
Interesse  einer  guten  Pflege  der  Wagen  aus  Zeitmangel  oft 
fanberücksichtigt  bleiben  und  nicht  selten  einen  frühen  Verschleiß  dff 
Fahrzeuge  herbeiführen,  rofort  nach  ihrer  Entdeckung  zu  beseitigen,  da 
in  dezselben  Zeit,  in  der  der  Chauffeur  den  Wngen  reinigt,  auch  der 
betreffende  Handwerker  tätig  sein  kann.  DicGaiagen  sind  inkl  Heizung. 
Beleuchtung,  Wasserversorgung  zum  Preise  von  M.  so.OO  pro  Monat  an 
ru  vermieten;  Anmeldungen  werden  schon  jetzt  c- t:egengenommcn  und 
mit  Rücksicht  anf  die  zu  erwartend-  rege  Nachtrage  auch  schon  js-tzt 
erbeten.  Spezialauskünfte,  Sondcroffcrlen  etc.  stehen  kostenlos  und  ohne 
Verbindlichkeit  zur  Verfügung. 

Auf  der  Agrlkultural  Hall  -  Ausstellung  In  London  war 
der  Continental-Pneamatik  von  allen  auf  Fahrzeugen  au.gesr.  Ilten 
Reifenmarken  am  stärksten  vertreten.  Ca.  35,  pt't.  aller  Wagen  waren 
mit  diesem  deutschen  Fabrikat  montiert,  während  die  nächstsurkere 
(.einheimische)  Marke  nur  ca.  JO  pt't.  für  sich  in  Anspruch  nehmen 
konnte  nnd  diedrittstärkste  Marke  nur  ca.o  pt;r.  Der  Rest  verteilte  sich  auf 
14  andere  Reifenmai ken.  Continental  eifreute  sieh  demnach  auch  im 
britischen  Inselrcichc  einer  stets  runchmend.-n  Beliebtheit. 

Pneumatische  AnlaDvoiTichtunC.  Interessenten  seien  dariu' 
hingewiesen,  daß  die  tu  d  el  1  -  Motoren  - Gesellschaft.  Berlin.  Reimckcn' 
dorfer  Strasse  46,  eine  derartige  Votrichtung  zur  Ver  lügung  von  Reflektanten 
hält,  die  jederzeit  im  Betrieb  vorgeführt  werden  kann. 
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Katalog-Resprechunqen. 


Olympia-  Ausstellung«  -  Katalog  zur  Ausstellung  vom 
T.bls  Kl.  Mint  11W7  für  commerclelle  Motorfahrzeuge  und  Motor- 
boote In  London.  Infolge  der  gl  ollen  Kl  folge  der  durch  die  Society 
ol  Manulacturert  and  Trader«  veranstalteten  Ausstellungen  war  die 
Nachfrage  nach  Raum  so  groy  geworden,  daü  ihr  Bichl  gentigt  werden 
konnte.  Es  wurde  deshalb  beschlossen,  eine  besondere  Ausstellung  für 
commcrriellc  Fahrzeuge  und  Motorboote  zu  organisieren  und  hierbei  ist 
dei  grottc  zur  Verfügung  stehende  Raum  in  Olymp»  ohne  Schwierigkeit 
gelullt  worden.  Im  Katalog  »erden  die  Itcstimmungcn  aufgefuhp.  wo- 
nach die  Ausstellung  einet  Erfindung  in  einer  industiicllcn  oder  inter- 
nationalen Aufteilung  oder  die  Veröffentlichung  einer  Beschreibung  der 
Krfindung  während  der  Ausstellung,  der  Kl  langung  eines  Patentes  Hlr 
jene  hi  rindung  nicht  hinderlich  ist,  e»  ist  auch  der  Gebrauch  der 
Krfindung  in  und  aulkrhalb  der  Ausstellung  gestattet,  doch  müssen 
hierzu  folgende  zwei  Vorschriften  critlllt  sein:  1.  I».  r  Aussteller  muu 
vorher  dem  c'ontrolcur  davon  Mittulung  machen,  'laö  er  seine  Krfiod'«ng 
ausstellen  will,  und  _\  Der  Antrag  auf  P.itenlcrti  ilung  muH  vor  der 
Aufteilung  olcr  innerhalb  <i  Monaten  njeh  dem  t'.itum  ihrer  Eröffnung 
gestellt  woiden.  Ilassclbc  gilt  für  die  Ausstellung  einer  Zeichnung  odei 
eines  Artikels,  zu  dem  eine  Zeichnung  gehört.  Die  Registrierung  einer 
Zeichnung  wird  duich  die  Ausstellung  weder  behindert,  noch  wird  hier- 
durch eine  etwa  hercits  erfolgte  Registrierung  aufgehoben,  vorausgesetzt, 
■  laö  die  beiden  oben  angegebenen  Itedinuungcn  der  Anmeldung  erfüllt 
sind,  —  Von  Au>st  Hern  nennen  wir:  Ludwig  Lowe  mit  verschiedenen 
Arbeitern  schinen.  Canstattcr  -  Gesellschaft  für  Automobil- 
vei  sorgung  mit  Chassis  für  gewöhnliche  Wagen  von  15  Ztrn.  Trag- 
fähigkeit und  2  zylindrigem  11  pfetd,  Motor,  fdr  Kohlend nnsport- 
wagen  aus  Stahl,  j  Tonnen  Nutzlast  und  4  zylindrigem.  -.1  pferdigem 
Motor;  für  Omnibus  von  5  Tonnen  Tragfähigkeit  und  4  ivlindrigem, 
.V>.'4<> pferd.  Motor.  Sims  M an u f a etat  in g  Co.  mit  t  oder  j  Tonnen- 
wagen bezw.  I.ns-Tv  U/15  PS.  und  einem  5  Tonnen-l.owy  jh  35  PS 
I Qr  die  üreat  Central  Xailway  M Unes-Dai m ler  mit  2Bpferdigem 
1  imnibus-C'has<is  und  2  und  4  rvlindrigem  Lnvrys  tur  1.5  und  3  Tonnen 
Last,  U  J3  pferd.  Mofor.  Daimler  Motor  Co.  mit  einem  Train 
Rioatd  von  zwei  I'ersnnen  nnd  einem  Gepäckwagen,  Neue  Auto- 
mobil-Gesellschaft mit  einem  Omnibus  von  14  &  P>.,  4  Zylinder 
mit  Decksitren,  IDr  im  Ganzen  P  Personen,  einem  Sttaiknbesprcngungs- 
wajen  Irtr  Berlin  16  1  k  PS.,  4  Zylinder,  5  500  kg  Tara,  >rm  kg 
Waswraufnahmen.  SlraaO  ACo.  mit  Fafnir-Zwillings  ,  4  und  oryldg. 
Marir.c  Moloren  und  4»ylindriger  Maschine  (llr  commercielle  Wagen. 

Jio.  Von  Adam  Coole*«  Sons  in  Xew-York  Ci  y.  N,  j.,  i,t 
uns  eine  Liste  in  englischer  Sprache  Uber  das  Von  der  Fifma  unter  dem 
Namen  ,. Albane  Gieasc"  vertriebene  Schmiermittel  eingegangen, 
welches  konsistenterer  Ogalität  ist.  Die  Liste  gibt  einige  allgemeine 
Schmicrrcgeln,  die  hier  angelnhtt  seien:  Die  Lage»  der  Radachsen 
sollei  alle  5-600  km  genau  nachgesehen,  mit  Albans*  Grcasc  versehen 
»ei  len;  bei  Kugellagern  ist  eine  genaue  Revision  nach  ca.  loco  km 
notwendig;  ein  regelmäßiges  Nachsehen  ist  bei  Gleitlagern  alle  1 4  Tage, 
bei  Kugellagern  alle  Monate  nötig.  Das  DifTeienlialgehausc  soll 
einmal  oder  zweireal  im  Monat  ausgewaschen  and  mit  Alban)  Greasc 
gefällt  werden.  Die  Cardan^elenke  empfiehlt  es  sich  alle  .*.'•>  km 
zu  schmieren,  ebenso  die  Steuerungsgehäuse  etc.  Feiner  sollten  die 
StaufTerbuchscn  immer  gut  mit  Schmiern-.ateiial  gefüllt  und  nachgedreht 
werden.  Vier  in  der  Viscoiilät  verschiedene  Oualitälen  wcider.  unter- 
schieden für  Winter  und  Sommer. 

Ml,  Leber  die  Hat  -  Motorwagen  gibt  die  neue  1007 -Liste 
von  Locb  *  Co,  G.  m.  b.  II,  in  llcrlin,  t'r.ter  den  Linden  65,  Aus- 


kunft. Einleitend  wird  der  Eiatwagen  S,  M.  des  Kaisers  im  bilde  vor- 
geführt, und  dann  die  neuen  Modelle  besprochen,  unlcr  denen  der 
r  iat  -  Sech  stylinder  an  der  Spitze  steht,  liesondcis  interessant  ist  das 
U  IS75  Fiat-Bi  ev  et  ti-Chassis,  das  die  neue  eigenartige  Konstruktion 
des  Cardananttiebes  aufweist  Bei  diesem  befindet  sich  das 
Differentialgetriebe  rieht  mef.r  wie  «blich  in  der  Hinterachse,  wo  es  das 
unabgefederte  Gewicht  der  HintrrbtDcke  nur  noch  vermehrt  und  den 
schädlichen  Grundsteinen  besonders  ausgesetit  ist,  sondern  ist  in  der 
Mitte  des  Wagens  hinter  dem  Wechselgetriebe,  ähnlich  wie  bei  den 
Wagen  mit  KittenQbcrtragung,  an  dem  gefederten  Rahmen  aufgehängt. 
Zwei  gleichathsige.  ineinandergclagerle  Wellen  Übertragen  den  Antrieb 
vom  Differential  aus  durch  je  ein  Kugelrad  auf  die  Hinter,  ad  wellen,  so- 
dal)  sich  in  lern  kugelartig  ausgebildeten  Slahlgehäuse  der  Hinter - 
brücke  nur  2  Kegelradpaare  befinden.  Dadurch  konnlc  die  ungeteilte 
Hinterachse  leichter  ausfallen  und  den  Hinten.',  lern  der  erwünschte  Rad- 
stutz  gciicben  weiden.  Von  dm  4  Geschwindigkeit  des  Wecbscl- 
gtdicbcs  i>t  die  vieile  in  diteklrm  Eingriff,  als  lUnfter  Gang  wird  die 
RtSckwärt'^cschwindigkcit  vermittels  der  Winkcliugsrhallung  geschaltet. 

Die  automatische  A  nl  a  Ü  eoi  r  i  eh  t  ung  der  40  PS.-Filtwagcn 
ist  bereits  gelegentlich  der  letzten  Ausstellung  besprochen  worden  und 
arbeitet  vermittelst  Luftdruck,  den  eine  Kolbenpumpe  in  einem  Diuck- 
behälter  erzeugt  Verschiedene  Karos.erie  Ausführungen,  von  denen  wir 
einige  bereits  auf  Iknrwagcn  bewundeit.  werden  im  Bilde  vorgeführt;  -i 
z.  B.  einige  Sechssitrcr,  eine  Limousine-Karosserie  mit  abnehmbaren 
Seitenwänden  etc.  Zum  Schlüsse  ist  noch  auf  das  neue  Garage- 
L'ntcrnehmen  der  mit  Loch  &  Co.  liierten.  Kraftfahrzcng-Aktien-Grscll- 
schaft  in  der  Itismarckstradc— Fritsc  hestrafle  in  Charlottenburg,  an  der 
Daberitzer-HeersiraU«  hingewiesen.  Der  Fiatkatalog  wird  Interessenten 
auf  Wunsch  von  der  Firma  l.oeb  &  Co.  gern  zugesandt. 

.*>;.  Dampfwagen  -  Katalog.  Patent  Stoltz.  Von  dem 
Tech«,  Bureau  Peter  Stoltr  in  Berlin  NW.,  geht  uns  ein  Katalog  aber 
Dampf-Kraftfahrzeuge  mit  Sicher  he  i  ts  •  Roh  r platte  n -Dampferzeuger, 
Patent  Stoltz,  zu.  Lizenznehmer  des  Patertcs  Stolz  sind  die  Firmen: 
Eiiedr.  Krupp,  A,  •  G.  Gcrmaniawerft,  Kiel  Caatden;  Hannoversche 
Maschinenbau  A.-G.,  vorm.  Georg  Eegeslotff,  Hannover-Linden;  Eisen- 
werke Gaggenau  A.-G..  Gaggenau,  Baden.  Die  Generalvertretung  für 
den  Verkauf  der  von  diesen  Firmen  helgestellten  Kraftfahrzeuge  ist  der 
Firma  Peter  Stoltz  Übertragen  worden.  Zurzeit  werden  „Sloltz"- 
Dampferzeuger  eingebaut  in  Dampfl  astwagen  von  JO/J]  PS.  und  30  35PS. 
für  Nutzlasten  von  je  3,  «<■>-:,»  «-<  kg  und  600  1  kg;  Dampfomnibussc  in 
gleichen  Pferdestärken  der  Maschinenanlagen  und  Dampdricbwagen  mit 
30—100  PS  -  Maschinenanlagen  für  H-upl-  um!  Nebeneisenbahecn.  Der 
mit  inslruklucn  Abbildungen  ausgestellte  Katalog  gibt  eine  ausfüllt  liehe 
Bcschrcibnng  der  Bauart.  Betriebsweise.  Dampfvcr brauch  der Sicherheits- 
Istihrplatten-D.impferzcugf r.  der  Dampfmaschine  etc.  Da  bereits  mehr- 
fach in  der  Zeitschrift  hierüber  ausführlich  berichtet  wurde,  erübrigt 
sich  ein  weiteres  Eingehen  auf  Einzelheiten;  erwähnt  sei  nur  noch  das 
„Stoltz"  Rad  wegen  seiner  dämpfenden  Gummi-Zwischcnlage  in  der  Felge, 

213.  Ihren  Karosserie-Katalog  IQ07  sandte  uns  dir  Heil- 
bronner-Fahrzeugfabrik  Inhaber  Paul  Gunther  in  Heilbronn 
am  Neckar,  durch  ihren  Vertreter  Herrn  C.  von  Matzenau  in  Berlin  SW., 
Gitschinet Straße  107.  Die  Illustrationen  »eisen  die  verschiedenartigen 
Karosserietypen  auf,  unter  denen  eine  Rennkarosserie,  mit  etnklappbarcm 
Diencrsilr,  ein  Selbstfahrer-Coupe,  ein  Doppelphaeton  mit  abnehmbaiem 
I.imonsineaufsatz.  ein  B.Tlincr  Droschkenaulbau.  sowie  einige  Landaulet- 
und  I.imousinetvpen  von  eleganter  Linienführung  her\ orgehoben  seien. 
Die  Firma  übernimmt  auch  I  mbauten  und  Modernisierungen,  wie  auch 


w  Wichtig  für  den  Automobilbau! 

NicRelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7.  Neue  Wilhelm-Strasse  l. 
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Aehnlich Reiten  und  Verschiedenheiten  unserer 
Automobilmotoren. 


Von  Diplom  Ingenieur  Ludwig  Freiherr  f.  Low, 


Die  Verschiedenheiten  unserer  Automobilmotoren 
sind  heute  lange  nicht  mehr  so  augenfällig  als  ungefähr 
vor  7  Jahren,  damals  waren  noch  sehr  viele  Bauarten 
verbreitet  z.  B.  die  langsamlaufenden,  liegenden  Maschinen 
mit  offenem  Gabelrahmen  bei  den  alten  Benzwagen,  die 
stehenden  Motoren  mit  querliegcnder  Welle  bei  den 
Erzeugnissen  der  österreichischen  Daimler-Motoren-Oesell- 
schaft und  die  V-förmigen  Motoren  bei  den  Mors-Auto- 
mobilen.  Heute  finden  wir  solche  Abarten  nur  noch 
bei  kleinen  billigen  Wagen  ,*)  nämlich  die  ersteren  (aller- 
dings mit  geschlossenem  Rahmen)  bei  den  Fahrzeugen 
der  Oldsmobilgattung,  die  zweiten  bei  Minervette  u.  a. 
und  schließlich  die  V-förmigen  Maschinen  bei  Pikolo, 
Adler,  Puch  u.  a.,  aber  unsere  normalen  Automobile 

*)  Stehe  Zeilschr.  d.  MiUeleurop.  MolorwaBen- Verein*  1006, 
Heft  20,  Seite  491. 


haben  heute  durchweg  schnellaufende  Viertaktmotoren 
mit  senkrechten  Zylindern  und  in  der  Fahrrichtung 
liegender  Kurbelwelle,  und  das  Maschinenbett,  der 
Rahmen,  der  bei  Dampfmaschinen  meist  als  Bayonnet- 
rahmen  ausgebildet  wird,  hat  stets  die  Form  eines  Ge- 
häuses, in  dem  die  Kurbeln  das  Oel  herumschlendern 
Die  hauptsächlichsten  konstruktiven  Unterschiede 
unserer  heutigen  Automobilmotoren  liegen  in  der  Aus- 
bildung des  Kurbelgehäuses  (wagerechte  Trennungs- 
fuge, senkrechte  Trennungsfuge,  seitliche  Deckel), 
in  der  Kurbelwelle  (geschmiedete  Kurbelwellen, 
zusammengeschraubte  Kurbelwellen),  ihrer  Lagerung 
und  der  Anbringung  innerer  oder  äußerer 
Schwungmassen,  ferner  im  Zylinderguß  (Einzel- 
zylinder  und  paarweise  zusammengegossene  oder  mehr- 
fach zusammengegossene  Zylinder,  Wasserbespühlung 
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der  Zylinder  und  Kühlwassermäntel  mit  seitlichen  oder 
oberen  Deckeln  oder  mit  Pfropfen),  in  den  Ventil- 
anordnungen   hingesteuerte  und  gesteuerte  Ventile, 

stellende,  hängende  und  ge- 
neigte Ventile,  Anzahl  und 
Lagerung  der  Nockenwellen 
für  die  Ventilsteuerungen) 
und  in  der  Verteilung  der 
Molorzubehürleile  (Kühl- 
wasserpumpe,  Vergaser,  Mag- 
neto u.  a.)  auf  den  ver- 
schiedenen Seiten  des  Motors. 
Wir  heginnen  mit  dem 
y   HMTj|  X  einfachsten   Motor,  dem  mit 

  Recht  so  beliebten  und  sehr 

verbreiteten  Einzylindermotor 
von  de  Dion  ft  Bouton;  er 
ist  in  Fig.  1  dargestellt;  wir 
sehen  an  ihm  kein  Schwung- 
rad; es  hefinden  sich  nämlich 
—  und  das  ist  das  Charak- 
teristische der  normalenEin- 
zylindcr  -  Automobilmotoren 
—  zwei  Schwungscheiben  im  Innern  des  Kurbelgehäuses,  J 
was  wir  aus  Fig.  2  erkennen.  (Der  hier  rechts  vom  Motor 
befindliche  Teil  isl  kein  Schwungrad,  sondern  das  ! 
aus  Blech  gepreßte  Gehäuse  einer  Reibungskuppelung, 
die  von  den  Adler-Fahrradwerken  angebaut  wurde, 
ebenso    wie    die    Kühlpumpe,    die    wir    vorn  unter 

Klauenkuppe  - 
lung  für  die 
Anlaßkurbel 
sehen.)  Wir 
erkennen 
ferner  aus 
diesem  Bild, 
daß  sich  das 

Saugventil 
über  dem  Aus- 
puffvcntil  be- 
findet und  ein 
tingesteuertes 
ist;  auf  die 
Vorzüge  und 
Nachteile  die- 
ser Ventilan- 

Ordnung 
kommen  wir 
später  zurück. 

Seit  diesem 
Jahre  verwen- 
det die  Firma  de  Dion  8c  Bouton,  nachdem  sie  bisher 
mit  seltener  Hartnäckigkeit  stets  für  die  ungesteuerten 
Ventile  eingetreten  ist,  gesteuerte  Ventile  in  einer  An- 
ordnung,   wie    wir    es    in   Fig.  3,  einem    Motor  der 


Fiff .  1.  Dion. 


Hansa- Automobil-Oesellschaft,  sehen.  An  dieser 
Fig.  3  fallen  uns  die  weiten  Kühlwasserleitungen  auf,  die 
den  Zweck  haben,  den  Widerstand  in  den  Rohren  so 
zu  vermindern,  daß 
man  ohne  Kühlpumpe 
auskommt.  DieH.A.O. 
sagt  nämlich:  „Brasier 
hat      zweimal  das 

Oordon  -  Bennet- 
Rennen  gewonnen  mit 
Wagen  ohne  Kühl- 
pumpe, und  damit  ist 
der  Beweis  geliefert, 
daß  der  Wärmeauf- 
trieb im  Zylindermantel 
und  der  Abtrieb  im 
Kühler  fürden  erforder- 
lich raschen  Umlauf 
des  Kühlwassers  ge- 
nügt." Wir  werden 
dasselbe  Bestreben 
noch  an  verschiedenen 
anderen  Fabrikaten 
verwirklicht  finden.  - 


Fig.  3.  Hansa. 


Bei  den  Figuren  1—3  ist  das 
Kurbelgehäuse  durch  eine  senkrechte  Trennungsfuge  ge- 
teilt, und  sämtliche  Lager  bestehen  aus  ringförmigen 
ungeteilten  Büchsen;  im  Gegensatz  hierzu  sehen  wir  an 
derFig.4  —  einem  älteren  Kämpermotor  —  daß  man 
früher  solche  Motoren  mit  eingekapselten Schwungscheihen 
auch  mit  wagerechter  Oehäusetrennungsfuge  baute;  diese 
Konstruktion  ermög- 
licht zwar,  die  Lager 
nachstellen  zu  können, 
weil  sie  nicht  aus 
ringförmigen  Büchsen 

bestehen,  sondern 
zweiteilig  sind,  aber 
ein  für  Einzylinder- 
motoren gewichtiger 
Vorteil  —  die  Finfach- 
heit  wird  stark  be- 
einträchtigt. —  Heute 
haben  daher  die  Ein- 
zylimlermotoren  wie 
wir  an  den  Figuren 
1  -3  gesehen  haben , 
—  fast  stets  senk- 
rechte Oehäusetrenn- 
ungsfuge und  unge- 
teilte Lager. 

Die  bemerkens- 
werteste Ausnahme  von   der  normalen   heuligen  Ein- 
zylindermotoren-Bauart bildet  der  in  Fig.  5  dargestellte 
Maurer- Union -Motor.      Er  besitzt  wagerechte  Oe- 
häusetrennungsfuge   und  geteilte   Lager  (wie  der  alte 


Fig.  4.  Kämper. 
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Kämpermotor),  ferner  eine  aus  einem  Stück  bestellende  Gehäusetrcnnungsfugcn  haben;   vereinzelt  kommt  dies 

Kurbelwelle  und  daher  keine  inneren,  sondern  äußere  auch  bei  Mehrzylindermotoren  vor,  wie  wir  uns  an  den 

Schwungscheiben.    (Die  große  Scheibe  rechts  ist  gleich-  folgenden    Bildern   vergegenwärtigen   wollen.    —  Die 

zeitig  die  Planscheibe  für  den  Diskusantrieb  der  Kraft-  Figuren  6a  und  b  zeigen  einen  solchen  Zweizylinder- 


übertragung auf  die  Hinterräder.) 
Zwecks  Massenausgkich  der 
schwingenden  Triebwerksteile 
sind  keine  Gegengewichte  vor- 
handen, sondern,  wie  in  dieser 
Fig.  5  zu  sehen  ist,  auf  der  gegen- 
überliegenden Seite  Löcher  in 
die  Schwungkränze  eingebohrt, 
die  mit  Kork  ausgestopft  sind. 
Wir  sehen  hier  ferner  die  für 
die  Maurer  -  Einzylindermotoren 
charakteristische  Betätigung  des 
Abreißzünders  durch  den  Kolben, 
bei  der  man  zwar  den  Zünd- 
moment nicht  verstellen  kann, 
was  aber  hier  nichts  schadet, 
weil  die  Maurer-Motoren  wegen 
der  beliebig  einstellbaren  Reib- 
radübersetzung nicht  mit  veränderlicher  Tourenzahl  zu 
arbeiten  brauchen;  aus  diesem  Grund  ist  auch  hier  das 
ungesteuerte  Saugventil   besonders   berechtigt,  worauf 


Flg.  5.  Maurer. 


motor,  wie  er  noch  im  vorigen 
Jahr  von  einer  belgischen  Firma 
gebaut  und  hier  als  Hexe- 
Fabrikat  bekannt  wurde.  Selt- 
sam ist  an  diesem  Motor  ferner, 
daß  die  Kolben  gleichlaufend 
sind.dadurch  werden  zwar  gleiche 
Zeitabstände  zwischen  den  Ex- 
plosionshuben erzielt*),  aber 
hinsichtlich  der  Triebwerks- 
scliwingungen,  die  den  ganzen 
Wagen  erschüttern,  ist  dieser 
Motor  nicht  besser  als  ein  Ein- 
zylindermotor. Im  allgemeinen 
ordnet  man  bekanntlich  bei  Zwei- 
zylindermotoren die  Kolben  so 
an,  daß  sich  der  eine  von  ihnen 
jederzeit  in  der  umgekehrten 
Richtung  bewegt  als  der  andere,  wie  wir  aus  der 
Fig.  7  erkennen.   Wir  sehen,  daß  diese(  Fig.  7  auch 


Fig.  6  a.  Hexe. 

wir,  wie  schon  gesagt,  später  noch  eingehend  zurück- 
kommen werden. 

Wir  haben  vorhin  gesehen,  daß  die  Einzylindermotoren 
im  allgemeinen  innere  Schwungmassen  und  senkrechte 


Fig  6  b.  Hexe. 

von  einem  Motor  mit  inneren  Schwungmassen  stammt,  näm- 
lich einem Bayard-Motor,  allerdings  sind  hier  nicht  lediglich 

■)  Vagi.  Zc«,clir.  .1   M.  M.  V.  1905,  lieft  J.  Seite  64. 
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innere  Schwungscheiben,  sondern  auch  ein  schweres 
äußeres  Schwungrad  vorhanden.  Zu  der  Fig.  6a  ist  noch  zu 
bemerken,  daß  die  beiden  Zylinder  hier  aus  einem  Stück 
gegossen  sind,  und  kein  Wasser  kann  zwischen  ihnen 
durchtreten;  wir  kommen  hierauf  noch  wiederholt  zurück.  — 


Fig.  7.  Bayard. 


Senkrechte  Gehäusetrennungsfugen  bei  Vierzylinder- 
motoren sehen  wir  an  dem  kleinen  Fafnirmotor  in  Fig.  8* 
außerdem  bemerken  wir  hier,  daß  die  vier  Zylinder 
einzeln  auf  das  Kurbelgehäuse  aufgeschraubt  sind,  sowie 
eine  eigenartige  Ventilbetätigung;  diese  werden  wir  an 
späteren  Figuren  deutlicher  finden.  Gar  keine  Gehäuse- 
trennungsfugen,  sondern  seitlich  aufgeschraubte  Deckel 
zeigen  die  beiden  folgenden  Figuren.  Fig.  9  ist  wieder 
eine  Konstruktion  von  Maurer,  bei  ihr  sind  das  Kurbel- 
gehäuse, die  vier  Zylinder,  die  Saugleitung  und  die 
Auspuffleitung  —  alles  aus  einem  einzigen  Stück  ge- 
gossen. Wenn  die  Gießereitechnik  hierbei  nicht  zuviel 
Ausschuß  erzeugt,  ist  dies  eine  herrliche  Sache, 
denn  nun  sind  fast  keine  Rohrleitungen,  die  die  Zu 
gänglichkeit  erschweren  würden,  erforderlich,  sondern 
der  Vergaser  ist,  wie  wir  sehen,  direkt  an  das  Zylinder- 


Fig.  8.  Fafnir. 


gußstück  angeschraubt.  Diese  metallische  Berührung 
bildet  wohl  auch  die  beste  Vergaserheizung,  denn  nun 
wird  dem  flüssigen  Benzin  die  Wärme  zugeführt,  und 
die  Dichte  der  Zylinderfüllung  wird  nicht  in  dem  Maße, 
wie  es  bei  der  Gemischanwärmung  der  Fall  ist,  ver- 


mindert. Bei  der  geringen  Längenausdehnung  dieser 
Maschine  hielt  sich  ihr  Konstrukteur  für  berechtigt,  das 
Mittellager  der  Kurbelwelle  wegzulassen  und  nur  zwei 
Lager  in  den  Deckeln  anzuwenden.  Wie  diese  Fig.  9 
zeigt,  besitzt  der  Motor  eine  eigenartige  Steuerung  der 
Auspuff ventile;  die  Saugventile  sind  ungesteuert;  eine 
Nockenwelle  ist  nicht  vorhanden,  sondern  zwei  Exzenter 
auf  der  Welle  der  Magneto  bewegen  zwei  über  den 
Zylindern  befindliche,  ineinandergesteckte  Wellen  (Voll- 
und  Hohlwelle)  pendelarlig,  so  daß  beim  Aufgang  und 
Niedergang  abwechselnd  die  einen  oder  die  anderen 
Ventile  betätigt  werden.  —  Ein  weiterer  Motor,  der  keine 
Gehäusetrennungsfuge,  sondern  nur  seitliche  Deckel 
besitzt,  ist  der  in  Fig.  10a  und  b  dargestellte  neue 
Brasiermotor.  Wie  die  Fig.  10 a  zeigt,  befindet  sich 
hier  das  mittlere  Lager  in  einem  besonderen  heraus- 
nehmbaren Teil.  —  Die  Fig.  10b  führt  uns  eine  der 
neuesten  Veränderungen  unserer  Automobilmotoren  vor 


Fig.  9.  Maurer. 


Augen,  nämlich  die  unsymmetrische  Zylinderstellung;  wir 
sehen,  die  Mittellinie  der  Zylinder  geht  nicht  durch  die 
Kurbelwellenmitte,  sondern  ist  ungefähr  um  den  halhen 
Kurbelradius  nach  rechts  versetzt.  Dies  hat  den  Zweck, 
die  seitlichen  Kolbendrucke,  die  bei  dem  für  Automobil- 
motoren üblichen  Verhältnis  von  Kurbelradius  und  Flügel- 
stangenlänge recht  erliebliche  sind,  zu  vermindern;  sie 
wird  auch  von  anderen  Firmen,  beispielsweise  Mors 
und  La  Metallurgique,  ausgeführt;  ob  ihr  Nachteil,  darin 
liegend,  daß  während  des  Explosionshubes  das  Anliegen 
des  Kolbens  an  der  rechten  und  linken  Zylinderseite 
zweimal  wechselt,  den  Vorteil  überwiegt,  wird  die 
Erfahrung  lehren.  —  Die  rechte  Säule  in  der  Fig.  10  b 
ist  eine  senkrechte  Welle,  die  eine  obere  wagerechte 
Welle  antreibt;  letztere  dient  zur  Betätigung  der  Abreiß- 
zünder. -  Wir  sehen  an  diesem  Motor  ferner  (Fig.  10a), 
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daß  die  Zylinder  paarweise  gegossen  sind,  und  sich  die    geblieben,  wie  wir  ihn  im  vorigen  Frühjahr  kennen  ge- 
gepaarten Zylinder  nicht,  wie  es  beim  Hexemotor  (Fig.  ö)  |  lernt  haben*);  sämtliche  Kabel-  und  einige  Rohrleitungen 
der  Fall  war,  berühren,  sondern  ganz  von  Wasser  um- 
spült werden;  wie  schon  gesagt,  werden  wir  diesen 
Unterschied  noch  deutlicher  illustrieren  (durch  die  Figuren 


Fig.  10  a.  Brasier. 

19  und  18).  Noch  einen  Motor  mit  unsymetrischer 
Cylinderanordnung  zeigt  die  Fig.  11. 

Ein  weiterer  Motor  mit  seltenem  Maschinenbett  ist 
der  in  Fig.  12  abgebildete  Adlermotor.  Das  Kurbel- 
gehäuse und  der  Wechselgetriebekasten  sind  hier  zu- 
sammengeschraubt, so  daß  das  Oesamtgehäuse  sowohl 
durch  eine  wagerechte  wie  eine  senkrechte  Fuge  getrennt 
werden.  Der  Zusammenbau  von  Motor  und  Wechsel- 
getriebe, den  wir  auch  noch  an  anderen  Fabrikaten 
finden,  beispielsweise  am  Loreley -Wagen  und  an  den 
Erzeugnissen  von  Erhardt  in  Zella  -  St.  Blasien,  hat  den 
Vorteil,  daß  die  Kardanwelle  sehr  lang  wird  und  sich 
daher  beim  Spiel  der  Tragfedern  nur  kleine  Winkel  am 
Kardangelenk  bilden;  als  Nachteile  müssen  die  schwere 
Zugänglichkeit  der  Kuppelung  und  das  Zusammen- 
schrauben einer  Kreuzfuge  erachtet  werden.  Was  besser 
ist,  einen  tunlichst  starren  Maschinenkomplex  zu  schaffen 
oder  die  massigen  Teile  des  Automobils  tunlichst  zu 
trennen*),  dadurch,  daß  man  beispielsweise  zwischen 
Motor  und  Oetriebe  Kardangelenke  einschaltet,  wie  es 
Horch  und  Brasier  tun,  darüber  lassen  sich  verschiedene 
Meinungen  verfechten.  Im  Vergleich  mit  vorigjährigem 
Adlermotor  ist  hier  die  Auspuffleitung  anders  verlegt;  sie 
geht  zunächst  nach  vorn  und  wird  da  unter  dem  Motor 
hindurchgezogen;  hierdurch  ist  nun,  wie  wir  sehen,  eine 
gute  Zugänglichkeit  des  Stromverteilers  für  die  Batterie- 
zündung erreicht  worden.   Im  übrigen  ist  der  Motor  so 

•)  Siebe  Antomobilkiirik  Sri«  30 


Fig.  10b.  Brasier. 

sind  vor  Aufnahme  dieses  Bildes  entfernt  worden.  Acht 
Zünder,  acht  Ventile,  die  Kühlpumpe,  der  Vergaser,  der 
Stromverteiler  für  die  Batteriezündung,  der  unter  ihm 


d   M.  M.  V    1906.  Heft  3.  Fig.  41. 


Fig.  II.  Mors. 
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Fljj.  12.   Ad  kr. 

befindliche  Fliehkraftregler  und  die  noch  weiter  darunter 
sichtbare  Od  pumpe  befinden  sich  alle  auf  der  uns  zu- 
gewandten Seite,  und  auf  der  anderen  Seite  ist  nur  die 
Magneto;  auch  Wasser  kann  nicht  zwischen  den  Zylindern 
durchtreten,  wie  wir  deutlich  aus  der  Fig.  13  erkennen.— 
Ein  weiterer  Motor,  bei  dem  viele  Organe  auf  einer 
Maschinenseite  zusammengedrängt  sind,  ist  der  durch 
die  Figuren  14a  und  b  veranschaulichte  Oaggenauer  Motor, 
bei  ihm  ist  auch  noch  die  Magneto  auf  der  Ventilseite 
und  nur  der  Vergaser  ist  auf  der  kahlen  Seite;  letzteres 
hat  den  Zweck,  daß  bei  Ueberschwemmungen  des  Ver- 
gasers ein  zündfähiges  Gemenge  weniger  leicht  an  die 
mitunter  glühenden  Auspuffleitungen  gelangen  kann.  Die 
Süddeutsche  Automobilfabrik  in  Gaggenau  erzeugt  auch 
noch  andere  Motorbauarten;  die  eine,  bei  der  die  Ventile 
und  alle  anderen  Organe  sehr  gut  zugänglich  auf  beiden 
Seiten  verteilt  sind,  sehen  wir  in  den  Figuren  15a  und  b, 
und  eine  weitere  Bauart  mit  hochliegender  Nockenwelle 
werden  wir  später  in  Fig.  41  kennen  lernen.  —  Das 
Kurbelgehäuse  ist  nun  stets  in  normaler  Weise  durch 
eine  wagerechte  Trennungsfuge  in  eine  obere  und  untere 
Hälfte  geteilt,  und  Untei  schiede  finden  wir  mitunter 
noch  darin,  ob  der  Motor  durch  die  untere  oder  obere 
Gehäusehälfte  mit  dem  Kahmengesteil  des  Automobils 
verbunden  ist. 

Ebenso  wie  bei  den  Figuren  15a  und  b,  so  haben 
wir  auch  in  den  Figuren  Ida  und  h  einen  Motor,  bei 
dem  die  Einlaßventlile  und  Auslaßventile  auf  verschiedenen 
Maschinen  seit  eil  stehen;  während  wir  aber  bisher 
bei  Vierzylindermotoren  paarweise  zusammengegossene 
Zylinder  gesehen  haben,  abgesehen  von  dem  kleinen 
Fafnirmotor  in  Fig.  8  —  so  erblicken  wir  hier  wieder 
einmal  einen  Motor  mit  Einzelzylindern.  Das  eigen- 
artigste an  diesem  Motor,  der  Beckmann-Automobile,  ist 
die  Führung  des  Kühlwassers;  das  ganze  Kühlwasser 


wird  von  der  Pumpe  zunächst  in  den  hintersten  Zylinder 
getrieben,  gelangt  dann  in  den  zweithintersten,  dritt- 
hiiitersk'ii  und  schließlich  in  den  vordersten  Zylinder;  wir 
müssen,  um  dies  gut  zu  erkennen,  abwechselnd  die 
Figuren  Iba  und  1Gb  ins  Auge  fassen.  Diese  Hinter- 
einanderschaltung des  Kühlwasserstroms  durch  alle 
Zylinder  hat  den  Vorteil,  daß  man  die  Abzweigestellen 
spart,  die  die  gewöhnliche  Parallelschaltung  erfordert,  als 
Nachteile  aber  sind  zu  erwähnen: 
1.  die  Temperatur  der  einzelnen 
Zylinder  kann  bei  der  Hinterein- 
anderschaltung nicht  so  gleich- 
mäßig sein  als  bei  Parallelschal- 
tung, und  2.  im  Falle  einer  Ver- 
stopfung der  Kühlwasserleitung 
treten  bei  Folgeschaltung  gleich 
alle  Zylinder  außer  Tätigkeit, 
während  bei  Parallelschaltung  in 
der  Regel  nur  ein  Zylinder  wegen 
zu  hoherTemperatur  versagenwird. 
Denkt  man  sich  zwei  Zylinder,  wie  wir  sie  an  dem 
letzten  Motor  (Fig.  16)  gesehen  haben,  wagerecht  durch- 
schnitten, so  erhält  man  Bild  17.  Hier  werden  die 
Zylinderwände  vollständig  vom  Wasser  umspült  und 
auch  die  Wärmeabgabe  nach  außen  ist  eine  gute.  Ein 
wagerechter  Schnitt  durch  paarweise  gegossene  Zylinder 
liefert  entweder  das  Bild  18  oder  Bild  IQ;  bei  18  werden 
die  heißen  Wände  noch  vollständig  vom  Wasser  be- 
spült, wie  wir  am  Brasiermotor  (Fig.  10)  schon  beobachtet 
haben,  bei  der  Anordnung  nach  Fig.  19  bleibt  ein  Teil 
ungekühlt,  weil  zwischen  den  Stellen  n  und  u  kein 
Wasser  zwischen  den  Zylindern  durchtreten  kann,  wie 
wir  es  am  Hexemotor  (Fig.  6)  und  am  Adlermotor 
(Fig.  13)  gesehen  haben.  Bei  kleinen  Zylindern  ist  dies 
allerdings  nicht  schlimm,  weil  das  Zylindermaterial  ein 


Fig.  13.  Adler. 


y  Google 


Hcfl  9    1907  Zeitschrift  Jl-s  MMtel«uropiittche<i  Moto  ruatrer  i  • Vereint.  ](jc) 


Fig.  14a  und  Hb.  ÜJIggeiUtN, 


Digitized  by  Google 


200 


Zeitschrift  Jes  Mitteleuropäischen  Motrmvnnen-Vereins. 


1907    Hefl  9 


guter  Wärmeleiter  ist,  wenn  man  aber  gar  einen  ziemlich  dafür  sorgen,  daß  sich  der  Kühlwasserumlauf 
großen  Dreizylindermoter  nach  der  Fig.  20  konstruiert,  so  lunlich  leicht  vollziehen  kann;  es  ist  daher  ein- 
muß man  sich  nicht  darüber  wundern,  wenn  der  Motor  leuchtend,  daß  sich  hier  das  große  Wasserbad,  das  im 
nicht  gut  arbeitet;  deshalb  hat  auch  die  Firma  Dürkopp  Verein  mit  weiten  Rohrleitungen  einen  sehr  geringen 


Fi«.  17. 


PFijf.  ig. 

die  Dreizylinderbauart 
nach  Fig.  20  verlassen 
und  ist  zur  Ausführung 
nach  Fig.  21  überge- 
gangen, wobei  auch 
eine  bessere  Lagerung 
der  Kurbelwelle  ge- 
währleistet wird.  Es 
gibt  natürlich  auch 
Dreizylindermotoren 
mit  vollständig  ge- 
trennten Einzel  Zylin- 
dern ;  sie  werden  haupt- 
sachlich von  Panhard 
gebaut.*)  Vier  Zylinder 
in  einem  gemeinsamen 
Wasserbad  mit  voll- 
ständig umspülten 
Zylinderwänden  zeigt 
die  Fig.  22.  Dieses 
Bild  ist  ein  Schnitt 
durch  einen  kleinen 
Renaul  tmotor.  Die 
Firma  Renault  ver- 
wendet bekanntlich 
auch  keine  Kühlwasserpumpe  und  muß  daher  wie 
wir  schon  beim  Hansa-Einzylindermotor  gehört  haben 

"J  Siehe  auch  die  Abb.  de«  Cotteriu- Motors  im  .Motorwagen* 
lgua,  Seite  81. 


Fig.  18. 


FiK  21 


Fig.  22. 


Fig.  20. 

Widerstand  besitzt,  viel 
besser  eignet  als  paar- 
weise Zylinder  oder 
gar  Einzelzylinder.  Hier 
haben  wir  also  hin- 
sichtlich des  Umlauf- 
widerstandes des  Kühl- 
wassers den  denkbar 
größten  Oegensatz  zu 
dem  Motor  (Fig.  16) 
vom  Beckmannwagen 
mit  Einzelzylindern 
und  Folgeschaltung 
aller  Kühlmäntel. 

Wir  kommen  nun 
noch  zu  anderen  Ver- 
schiedenheiten hin- 
sichtlich des  Zylinder- 
gusses. Wenn  das 
Kühlwasserkocht,  was 
ja  bei  Automobil- 
motoren manchmal 
vorkommt,  setzt  es 
Wasserstein  —  auch 
Kesselstein  genannt  — 
ab.  Eine  solche  Wassersteinablagerung  muß  natürlich 
von  Zeit  zu  Zeil  entfernt  werden  können.  Manche 
Konstrukteure  stellen  die  Zumutung,  den  Wasser- 
stein aus  den  Kernsandlöchern  und  Kühlwasserleitungs- 
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Fig.  23. 


Fi«.  24. 


anschlüssen  herauszukratzen*);  wir  finden  daher  manch- 
mal Deckel  an  den  Cylindermänteln  und  manchmal  keine; 
schematisch  ist  das  durch  die  Figuren  23  und  24  darge- 
stellt. An  die  Figur  23  kann  man  einen  oberen  Deckel 
nach  dem  Lösen  der  Schrauben  m  und  n  entfernen  und 
sehr  gut  an  den  Kesselstein  gelangen.  Meist  sind  nicht 
obere,  sondern  seitliche  Deckel  vorhanden,  wie  wir  uns 
an  den  folgenden  Figuren  vergegenwärtigen.wollen.  Fig.  25 
zeigt  einen  Dreizylindermotor  der  Maudslay-Kompanic 
in  Covcntry.  Die  drei  Zylinder  sind  aus  einem  Stuck 
gegossen,  und  auf  beiden  Seiten  befinden  sich  zwei 
große  Deckel,  die  durch  die  vielen  in  der  Figur  sicht- 
baren Schrauben  den  Wassermantel  nach  außen  ab- 
dichten. —  Auf  die  hochliegende  Nockenwelle  und  die 

•)  tichc  Zfüsrhr.  d.  M.  M  V.  iqoo.  Sritr  a.M. 


Fig.  25.  Maudslay. 

hängenden  Ventile,  die  uns  an  diesem  Bild  auffallen, 
kommen  wir  später  zurück;  zu  beachten  ist  auch  noch 
die  vierfache  Lagerung  der  Kurbelwelle.  Der  in  den 
Figuren  26a  und  b  veranschaulichte  Motor  mit  un- 
symmetrischer Zylinderstellung,  gebaut  von  der  Firma 
La  Metallurgique,  besitzt  an  jedem  Zylinderpaar  5  große 
Wassersteinentfernungsöffnungen,  und  schließlich  sehen 
wir  auch  an  dem  in  Fig.  27a   c  dargestellten  De  Dietrich- 


Fig.  2b  a.  Metallurgique. 


Fig.  2t>b.  Mi'tairui>;i<|tic. 
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Fig.  27 ■  und  271>.  Dietrich, 


Motor  drei  große  Deckel  an  jedem 
Zylinderpaar.  —  Auf  die  für 
Rennmaschinen  sehr  geeignete 
Vcntilanurdnung,  die  wir  an  den 
beiden  letzten  Motoren  erblickt 
haben,  kommen  wir  zurück.  - 
An  dem  in  Fig.  28a  und  b 
illustrierten  Motor  können  wie 
wir  sehen  die  oberen  Zylinder- 
deckel abgenommen  werden;  eine 
ähnliche  Konstruktion  wurde 
früher  auch  von  den  Adlerfahr- 
radwerken ausgeführt.*) 


')  Siehe  ZeiUchr.  d.  M,  XI,  V.  1906, 
Seile  81- 


t'ig.  27c.  Dirtrich 


Die  Fig.  28b  führt  uns 
noch  etwas  anderes  Interessantes 
vor  Augen,  nämlich  eine  Ventil- 
hubregulierung; dadurch,  daß  der 
mit  51  bezeichnete  Hebel  nach 
rechts  oder  links  verschoben 
wird,  schließt  sich  das  Auspuff- 
ventil früher  oder  später,  und 
hierdurch  läßt  sich  die  Touren- 
zahl des  Motors  ausgezeichnet 
regeln,  weil  jedem  Zylinder  in 
viel  präziserer  Weise  das  Quan- 
tum brennbaren  Gemisches  zu- 
erteilt wird,  als  es  der  Fall  ist 
bei  einer  Drosselregulierting,  die 
in    der    Nähe    des  Vergasers 
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Flg.  29  a  und  b.  Hexe. 

wirkt.  Ein  Uebelstand  der  Ventilhubbecinflussungen  ist,  : 
daß  die  kleinen  beweglichen  Teile  einer  starken  Ab- 
nutzung unterworfen  sind  infolge  der  großen  Kräfte,  die 
beim  Eröffnen  der  Ventile  besonders  der  Auspuff- 
ventile —  zu  überwinden  sind.  Hat  daher  ein  Motor 
gesteuerte  Einlaßventile  (der  Motor  in  Fig.  28  hat,  wie 
wir  sehen,  ungesteuerte),  so  läßt  man  die  Ventilhub-  [ 
beeinflussung  nicht  auf  die  Auspuffventile,  sondern  auf 
die  Einlaßventile  wirken.  Solche  Konstruktionen  wollen 
wir  uns  in  den  beiden  folgenden  Figuren  vergegen- 
wärtigen. Die  Fig.  29  ist  wieder  ein  Hexemotor;  an 
dem  mit  a  bezeichneten  Hebel  wird  die  ganze  Nocken- 
welle verschoben,  und  da  die  Nocken  für  die  Einlaß- 


Fig.  30.  Metallurgique. 


Fig.  31.  Pierce. 


ventile  abgeschrägt  sind,  so 
kann  ein  mehr  oder  weniger 
hohes  Anheben  dieser  Ventile 
bewirkt    werden       -  Die 

Fig.  30  stellt  die  Ventilhubregelung  der  M£tallurgique- 
Fabrikate  dar;  wie  wir  sehen,  wird  durch  eine  lange 
Schraube  der  Vcntilschaft  einfach  verlängert  oder  verkürzt 
und  dadurch  ein  vermehrter  oder  verminderter  Ventilhub 
erzielt. 

Nun  müssen  wir  uns  einmal  an  einiges  erinnern, 
was  wir  früher  gesehen  haben,  oder  uns  die  betreffenden 
Figuren  noch  einmal  betrachten.  An  dem  Brasiermotor 
(Fig.  10),  an  dem  Adlermotor  (Fig.  13)   und  an  dem 

Hexemotor  (Fig.  28)  haben  wir 
dreifache  Lagerung  der  Kurbel- 
welle gefunden,  dagegen  war 
an  dem  Dionmotor  (Fig.  28) 
die  Welle  fünfmal  gelagert; 
beides  ist  normal,  und  zwar 
ist  die  Regel  die,  daß  bei 
Vierzylindermotoren  mit  paar- 
weisen Zylindern  die  drei- 
fache und  bei  Vierzylinder- 
motoren mit  Einzelzylindern 
die  fünffache  Kurbelwellen- 
lagerung angewandt  wird.  Es 
gibt  aber  auch  Ausnahmen, 
und  diese  wollen  wir  uns  in  den 
beiden  folgenden  Figuren  vor 
Augen  führen.  Fig.  31  ist 
ein  Motor  mit  Einzelzylindern 
und  dreifacher  Wellenlagerung, 
ausgeführt  von  der  Pierce- 
Kompanie  in  Buffalo*)  und 
Fig. 32  ein  Motor  mit  gepaarten 

*i  Si«hc  auch  den  i'harlon-  und 
<lrn  IVlah.iv -Molor  im  .Molor  «.inen" 
l|03t  Seiten  4>>l  und  6t)7. 
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Fig.  32  a-  c  Pipe. 


Pipe. 


Zylindern  und  fünffacher  Lagerung;  der  letztere  ist  aller- 
dings kein  Automohilmotor,  sondern  ein  Bootsmotor, 
gebaut  von  der  Firma  Pipe.  Automobilmotoren  dieser 
Bauart  paarweise  gegossene  Zylinder  und  fünffache 
Wellenlagerung  —  werden  von  der  Firma  Züst  in  Mailand 


ausgeführt  Wir  haben 
schon  bei  dem  Metall- 
urgique  -  Motor  (Fig.  26) 
und  dem  Dietrichmotor 
(Fig.  27|  gesehen,  daß  die 
dort  angewandte  Ventil- 
anordnung —  ein  über 
dem  Kolben  hängendes 
Einlaßventil  —  für  Renn- 
maschinen sehr  geeignet 
ist.  Einem  derartig  ange- 
brachten Ventil  kann  man 
nämlich  einen  sehr  großen 
Durchmesser  geben,  und  daher  erhält  man  eine 
sehr  geringe  Drosselung  während  des  Saughubes. 
Die  Drosselung  während  des  Saughubes  beein- 
flußt die  Leistung  bei  weitem  mehr  als  die  Drosselung 
während  des  Auspuffhubes.  Zum  ersten  Male  ist 
daher  auch  diese  Konstruktion  —  Saugventil  über 
dem  Kolben  hängend  —  an  den  Mercedes-Rennwagen 
angewandt  worden;  wir  sehen  einen  90  PS.  -  Molor 
aus  dem  Jahr  1905  im  Bilde  33a  und  b.  Die  Vergaser- 
seite (Fig.  33a)  führt  uns  die  langen,  dicken  Stangen 
vor  Augen,  die  die  Saugventile  betätigen;  die  dünnen,  mit 
Reguliermutter  versehenen  Stangen  bedienen  die  Abreiß- 
zünder, die  durch  die  deutlich  sichtbaren,  sektorenförmigen 
Flanschen  eingeschraubt  sind.  Der  vorn  befindliche  Hand- 
griff dient  zur  Verminderung  der  Kompression  beim  An- 
kurbeln. Wir  sehen  ihn  auch  auf  der  Auspuffseite  (Fig.  33b) 


Flg.  33a.  Daimler. 
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Fig.  33  b.  Daimler. 


neben  der  Handkurbel.  —  Bei  den  neueren  Mercedes- 
motoren ist  dieser  Handgriff  nicht  vorhanden,  sondern 
die  Verschiebung  erfolgt  durch  das  Einstecken  und 
Herausgleiten  der  Anlaßkurbel.  Da  es  keine  große  Mühe 
macht,  vor  und  nach  dem  Ankurbeln  einen  besonderen 
Griff  zu  verschieben,  so  erscheint  mir  die  in  diesem 
Bilde  dargestellte  Anordnung  besser  zu  sein,  denn  es 
ist  doch  denkbar,  daß  sich  manchmal  der  Motor  nur 
ohne  künstliche  Kompressionminderung  in  Gang  bringen 
läßt.  —  Dieses  Bild  zeigt  uns  weiter,  daß  das  Kühlwasser 


an  den  heißesten  Stellen  —  zwischen  den  Auspuffventilen 
—  in  die  Zylinderpaare  eintritt,  und  daß  die  Zahnräder,  die 
die  beiden  Nockenwellen  betätigen,  hier  noch  nicht  ein- 
gekapselt sind. 

Auch  der  kleine  18  PS.  Horchwagen*),  der  im 
vorigen  Jahr  im  Forstenrieder  Rennen  mit  vier  Personen 
Belastung    eine     Durchschnitts  -  Geschwindigkeit  von 

*)  Siehe  Zciuchr.  J.  M.  M,  V.  1900,  Seil«  jüj 


Fig.  34  a  und  b.  Horch. 
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Fir.  35a  und  b.  Horch. 


72,2  km-Std.  erreichte,  hat  diese  großen,  Ober  den  Kolben 
hängenden  Einlaßventile,  aber  während  Daimler  zwei 
Nockenwellen  angewandt  hat,  kommt  Horch  —  wie  wir 
aus  Fig.  34  erkennen  —  mit  einer  aus,  zumal  er  magnet- 
elektrische Hochspannuiigszündung  verwendet  und  daher 
keine  Abreißzündernocken  braucht.  -  An  dem  Dietrich- 
motor l  Fig.  27),  der  dieselbe  Ventilanordnung  hat,  haben 
wir  zwei  Nockenwellen  bemerkt,  eine  lediglich  für  die 
Abreißzünder  und  die  zweite  für  EinlaR-  und  Auslaß- 
ventile,*) und  bei  dem  Mctallurgk|uemotor  (Fig.  26)  ist 
genau  so,  wie  bei  diesem  Horchmotor,  nur  eine  Nocken- 

•)  ine»  llanart  wurde  auch  einmal  von  Daimler  lutücplhrt 
(«Mm  Jk   beMeo  Abb.  in  4sf  Ailg.  Aut  Zeit  \>m.  Med  10  Seile  </). 


welle  vorhanden.  Bei  den  größeren  Motoren  verwendet 
Horch,  wie  wir  aus  den  Figuren  35  a  und  b  ersehen,  eine 
andere  Ventilanordnung,  um  eine  bessere  Kühlung  des 
Auspuffventils  zu  erzielen.  Auch  Benz  benutzt  bei 
seinen  großen  Motoren  wie  die  Figuren  36a  und  b 
zeigen  —  diese  Ventilanordnung,  die  eine  gute 
Kühlung  des  Auspuffventils  gewährleistet.  Der  Ver- 
gleich der  Figuren  35  und  36  lehrt,  daß  am  Horch- 
motor die  Saug- 
ventilsteuerung 
wesentlich  zugäng- 
licher Ist  weil  an 


IfS — 


Fig.  36a  und  b.  Benz. 
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jedem  Zylinderpaar  die  langen  Druck- 
stangen außerhalb  der  beiden  Auspuffventil- 
schäfte liegen,  während  wir  am  Benzmotor 
sehen,  da»  sie  sich  zwischen  den  Auspuff- 
ventilschäften befinden,  weil  außerhalb  die 
Abreißzünderbetätigungsstangen  angebracht 
sind.  Auch  ist  es  nicht  schön,  daß  an 
dem  Benzmotor  die  langen  Einlaßventil- 
betätigungsstangen erst  durch  den  Guß- 
körper und  dann  noch  durch  die  Saug- 
leitung hindurchgehen,  denn  in  solchen 
Führungen  und  Engpässen  kommen  mit- 
unter Klemmungcn  vor,  die  ein  Offenbleiben 
der  Ventile  zur  Folge  haben. 

Die  zuletzt  betrachteten  Motoren  hatten 
hängende  Säugventile,  aber  noch  stehende 
Auspuffventile,  die  nun  noch  kommenden 
Motoren  haben  sämtlich  sowohl  hängende 
Saugventile  wie  hängende  Auspuffventile; 
wir  können  sie  ziemlich  rasch  überblicken, 
weil  wir  nachher  noch  an  schematischen 
Figuren  die  Ventilanordnungen  miteinander 
vergleichen.  Wir  wenden  uns  zunächst  dem 
Pipemotor  (Fig.  37a  d)  zu,  bei  dem  die 
Ventile  schräg  hängen;  auch  bei  dem  großen 
Maurermotor  (Fig.  38a  c)  befinden  sich  je 
zwei  Ventilschäfte  in  einer  Querebene  zur 
Fahrrichtung  über  dem  Kolben,  aber  nicht 
mehr  schräg,  sondern  senkrecht  und  zu 
ihrer  Betätigung  dienen  nicht  zwei  Nocken- 
wellen, sondern  eine.  Bei  dieser  Maurer'schen 


Fig.  37  a.  t'ipe. 


Fig.  37  b  l>ipc. 


Konstruktion  bedient  jede 
dieser  langen  Stangen  (siehe 
Fig.  38a)  vermittelst  eines 
hoch  liegenden  Wagebalkens 
(siehe  Fig.  38c)  beim  Auf- 
wärtsdrücken das  linke 
Ventil  (Einlaßventil)  und 
beim  Ahwärtsziehen  das 
rechte  Ventil  (Auslaßventil). 

Bei  dem  Schulzmotor 
(Fig.  30)  sind  nicht  je  zwei 
Vcntilschäfte  in  einer  Quer- 
ebene zur  Fahrrichtung  an- 
geordnet, sondern  sämtliche 
Veniiischäfte  befinden  sich 
in  einer  Ebene,  die  in  der 
Fahrrichtung  liegt.  Wahrend 
Maurer  bei  einem  Vier- 
zylindermotor mit  vier  langen 

Ventilbetätigungsstangen 
auskommt,  braucht  Schulz 
deren  acht.      Bei  diesem 
Schulzmotor,  der  übrigens 
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Kir.  38t   Maurer.  Fig.  38  b.  Maurer 
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seit  kurzer  Zeit  nicht  mehr  gebaut  wird,  sind  die  Räume 
für  das  Kühlwasser  nicht  mit  den  Zylindern  ge- 
gössen,  sondern  werden  durch  dünne  Kupferblech- 
umkleidungen  gebildet  Wenn  man  wie  Schulz 
es  getan  hat  alle  Ventilschäfte  in  eine  Ebene 
legt,  ist  es  empfehlenswert,  eine  Nockenwelle  über 
ihnen  anzuordnen,  wie  wir  es  schon  an  dem  Maudslay- 
motor  (Fig.  25)  gesehen  haben;  man  erzielt  dadurch  eine 
tunlichst  direkte  Betätigung  der  Ventile,  und  die  hin- 


und  hergehenden  Steuerungsteile  werden  auf  das  denkbar 
kleinste  Maß  vermindert  —  Leider  dauert  es  bei  uns 
immer  recht  lange,  bis  die  Vorteile  einer  Konstruktion 
erkannt  werden.  Schon  Vorjahren  wurden  in  verschiedenen 
Zeitschriften  die  Eigenschaften  dieser  Ventilanordnung 
erörtert,  schon  1003  wurde  der  Maudslaymulor  gebaut 
und  1004  der  in  Fig.  40  abgebildete  Sechszylindermotor 
der  Putnay- Kompanie*)  in  London,  der  ebenfalls  eine 
über  der  Zylindermitte  liegende  Nockenwelle  besitzt,  aber 
bei  uns  wurde  diese  Konstruktion  erst  1006  zum 
ersten  Male  ausgeführt,  und  zwar  an  einem  Motor  von 
Gaggenau,  dem  wir  uns  bald  zuwenden  werden.  Zuvor 
wollen  wir  noch  den  3  Vergasern  in  Fig.  40  einige 
Beachtung  schenken,  denn  dies  ist  auch  ein  Punkt,  dessen 
Wichtigkeit  bisher  nur  wenige  Fabrikanten  eingesehen 
haben;  ebenso  wie  wir  bei  einem  guten  Motor  zwei 
Zündungen  verlangen,  so  müssen  wir  auch  mehrere 
Vergaser  fordern,  denn  wie  gefährlich  ist  es,  wenn  sich 
bei  Nacht  die  Vergaserdüse  verstopft  und  mit  Hilfe  des 
Drucks  im  Benzinbehälter  durchspritzt  werden  muß;  hat 
aber  ein  Motor,  wie  die  Dion-Zweizylindermotoren, 
wenigstens  zwei  Vergaserdüsen  oder  gar  mehrere  voll- 
ständige Vergaser,  so  wird  man  lieber  die  Fahrt  ver- 
langsamt vollenden,  als  sich  der  Gefahr  aussetzen,  daß 
das  plötzlich  meterhoch  spritzende  Benzin  eine  brennende 
Laterne  trifft.  Wir  vergegenwärtigen  uns  nun  an  der 
Fig.  41  den  Gaggenauer  Motor  mit  hochliegender  Nocken- 
welle und  beachten  hier  auch,  daß  die  Kurbelwelle  auf 
Kugellager  läuft,  wie  wir  es  schon  an  dem  40  PS.  Horch- 
motor (Fig.  35)  gesehen  haben. 

*)  Siehe  Automobilwell  l<x>J,  Seile  553. 


Auch  der  neue  Mercedes-Rennmotor  mit  6  Einzel- 
zylindern (Fig.  42)  hat  eine  hochliegende  Nockenwelle, 
aber  die  Ventile  liegen  nicht  mehr  alle  in  einer  Reihe, 
sondern  sind  wieder  wie  bei  dem  großen  Maurermotor 
(Fig.  38)  angeordnet,  wodurch  bei  tunlichst  geringer 
Längenausdehnung  ein  größerer  Durchmesser  der  Ventile 
möglich  wird,  was  wie  wir  gehört  halten  —  für 
Rennmotoren  von  großer  Wichtigkeit  ist.  Daimler  hat 
an  diesem  Motor  —  was  aus  den  in  Fig.  42b  sichtbaren 
Zündkerzen  zu  erkennen  ist  zum  erstenmal  magnet- 
clektrische  Hochspannungszündung  angewandt,  früher 
war  diese  Finna  einer  der  hartnäckigsten  Anhänger  der 
Abreißzündung.  Ganz  ähnlich  diesem  neuen  Daimler- 
schen  Rennmotor  hinsichtlich  der  Ventilanordnung  ist 
der  schon  seit  Jahren  so  gebaute  Büssingmotor  (Fig.  43); 
wir  sehen  an  ihm  besonders  an  den  Schnittfiguren  — 
noch  deutlicher,  daß  die  über  der  Zylindermitte  befind- 
liche Nockenwelle  nicht  mehr  unmittelbar,  sondern  ver- 
mittels kleiner  Hebel  auf  die  Ventilschäfte  wirkt.  Dieser 
Motor  hat  Abreißzündung,  und  die  Abreißzünder  werden 
durch  die  Ventilnockenwelle  betätigt.  Der  Antrieb  der 
Nockenwelle  erfolgt  wie  beim  Maudslaymotor  (Fig.  25) 
und  dem  Putnaymotor  (Fig.  40)  durch  Schraubenräder, 
während  wir  am  Gaggenauer  Motor  (Fig.  41)  Kegelrad- 
antrieb gesehen  haben. 


Fig.  40,  Putnay. 


Zum  Schluß  wollen  wir  uns  nun  noch  an  den 
schemalischen  Figuren  44  —  55  die  Unterschiede  der 
Ventilanordnungen  deutlicher  vor  Augen  führen  und  uns 
die  Vorteile  und  Nachteile  dieser  Konstruktionen  erläutern. 
An  den  Motoren  von  Dion  (Fig.  1,  2,  28)  und  Kämper 
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(Fig.  4),  sowie  dem  Maurer  -  Einzylindermotor  (Fi»;.  5) 
haben  wir  ungesteuerte  Saugventile  Aber  den  Auspuff 
ventilen  hängend  gesehen.  Diese  Bauart  (Schema  44) 
hat  folgende  Vorteile:  1.  Sie  ist  die  denkbar  einfachste; 
2.  das  Saugventil  laßt  sich  mit  seinem  Käfig  leicht 
herausnehmen,  da  nicht  erst  ein  Steuergestänge  weg- 
montiert  werden  muß;  3.  wenn  man  das  Saugventil 
herausgenommen  hat,  sieht  man  auch  gleich  das  Aus- 
puffventil und  erkennt  so  leicht,  an  welchem  der  beiden 


I  sie  genügend  massenlos  ausgeführt  sind.  —  Die  un- 
gesteuerten  Saugventile  werden  fast  stets  über  den  Aus- 
puffventilen  hängend  also  nach  Schema  44  an- 
geordnet; eine  Ausnahme  hiervon  haben  wir  an  dem 

'  kleinen  Maurer-Vierzylindermotor  (Fig.  9)  gesehen,  dort 
hängen  die  ungesteuerten  Saugventile  nicht  über  den 
Auspuffventilen. 

Die  gesteuerten  Ventile  arbeiten  nicht  mit  verspätetem 
Abschluß,  sondern  bei  allen  Tourenzahlen  gleich  gut,  und 


Fig.  43  a.  Büssing. 


Ventile  eine  Störung  eingetreten  ist;  4.  das  Auspuffventil, 
das  heißeste  Organ  des  Automobihnotors,  wird  durch 
das  herabfallende  kalte  Gemisch  sehr  gut  gekühlt,  und 
5.  das  ungesteuerte  Saugventil  wirkt  wie  ein  selbsttätiger 
Regler;  darin  liegt  aber  auch  sein  Nachteil,  denn  die 
Tourenza'.hl  läßt  sich  nicht  so  steigern,  wie  hei 
gesteuerten  Ventilen,  und  bei  dem  verspäteten  Abschluß 
des  Ventils  tritt  eine  Riickströmung  des  Gemisches 
ein,  was  eine  gewisse  Benzinverschwendung  zur 
Folge  hat;  meinen  Erfahrungen  nach  arbeiten  solche 
ungesteuerte  Ventile  vorzüglich  und  sehr  sparsam,  wenn 


sie  gewährleisten  eine  sehr  vollkommene  Zylinderfüllung, 
vorausgesetzt,  daß  die  Nocken  richtig  geformt  und  daß 
das  dem  Verschleiß  stark  unterworfene  Steucrgcslilirgc 
stets  auf  die  richtige  Länge  eingestellt  ist. 

Die  folgenden  Schemen  stellen  durchweg  gesteuerte 
Ventile  dar.  Am  ähnlichsten  der  Normalanordiiung 
ungesteuerter  Saugventile  (Schema  44)  sind  die  Banal 
45  und  46;  der  ersteren  sind  wir  bei  dem  kleinen  Fafliir- 
motor  (Fig.  8|  und  bei  den  ^rotSen  Hürth-  und  Benz- 
motoren (Fig.  35  und  3C)  beg'  giiel  und  die  zweite  wird 
besonders  von  ßugatti  und  den  Neckarsulmci  Fahrrad- 
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werken  verwandt;  bei  beiden  wird  das  Auspuffventil  Organe  des  Motors  sind  wegen  der  Verteilung  auf  die 

durch  das  einströmende  Gemisch  gut  gekühlt  und  die  beiden  Seiten  viel  besser  zugänglich. 

Unterschiede  liegen      wie  aus  den  Figuren  klar  hervor-  Die  Anordnung  nach  Schema  49,  die  wir  an  dem 

geht  —  darin,  daß  bei  der  Horch'schen  Konstruktion  älteren  Daimlermotor  (Fig.  33)  gesehen  haben,  hat  wieder 

(Schema  45),  die  übrigens  schon  früher  an  dem  Atlas-  wie  die  Schemen  44,  45  und  4ö  —  einen  kleinen, 

motor  von  Wenzel  ausgeführt  wurde,  das  Saugventil  günstig   gestalteten    Kompressionsraum    von  geringer 

durch  eine  Druckstange  und  Umkehrhebel  betätigt  wird,  Abkühlfläche;    sie    ermöglicht  die  Anwendung  großer 

während  bei  der  Bugatti'scheu  Anordnung  (Schema  4ö)  Einlaßventildurchmesser,  deren  Wert  wir  bereits  kennen 

eine  Zugstange  mit  Queranschlag  auf  das  Einlaßventil  gelernt  haben,  aber  sie  hat  —  wie  die  Bauart  45  — 

wirkt.    Bei  der  Bugatti'schen  Konstruktion  treten  leichter  Gelenke  in  dem  Steuergestänge.    Sie  besitzt  auch  zwei 

Klemmungen  auf;  bei  der  Horch'schen  ist  der  Verschleiß  Nockenwellen,  während  die  Anordnung  nach  Fig.  50,  die 

infolge  der  beiden  Gelenke  größer.  dieselben  Eigenschaften  hat,  und  der  wir  am  kleinen 


Fig.  43  b  und  c.  BüssitiR 


Die  Bauart  47  haben  wir  zuerst  an  dem  Hansa- 
Einzylindermotor  (Fig.  3)  gesehen;  sie  hat  einen  un- 
günstiger gestalteten  Kompressionsraum  als  die  An- 
ordnungen 44,  45  und  46,  und  bei  Mehrzylindermotoren 
veranlaßt  sie  —  wie  wir  besonders  an  den  Hexe-,  Adler- 
und  Gaggenauer  Motoren  (Fig.  6,  12  und  14)  erkannt 
haben  —  die  schwere  Zugänglichkeit  zu  den  Motor- 
teilen, weil  zuviele  Organe  (Pumpe,  Stromverteiler  u.  a.) 
auf  einer  Maschinenseite  zusammengedrängt  werden,  da 
nur  eine  Nockenwelle  vorhanden  ist.  Die  Bauart  48 
(vergl.  Fig.  1 5  u.  16)  benötigt  zwei  Nockenwellen  und  hat 
einen  noch  ungünstigeren  Kompressionsraum,  aber  alle 


Horch-,  Dietrich-  und  Metallurgique-Motor  begegnet  sind 
(Fig.  34,  27  und  26),  mit  einer  Nockenwelle  auskommt. 

Die  Bauarten  nach  den  Schemen  51,  52,  53  und  54 
haben  einen  noch  vorteilhafter  gestalteten  Kompressions- 
raum. Die  Anordnung  51  haben  wir  an  den  Pipemotoren 
(Fig.  32  und  37)  gesehen;  sie  hat  reichliche,  zu  be- 
schleunigende Steuergestänge  und  was  besonders  aus 
der  Fig.  37a  hervorgeht  sehr  viele  Gelenke  in  den 
Steuerungsteilen.  In  allen  Gelenken,  die  wir  bisher  bei 
den  Ventilsteuerungen  betrachtet  haben,  tritt  niemals  ein 
Druckwechsel  auf,  aber  bei  der  Maurer'schen  Anordnung 
(Schema  52)  findet  ein  solcher  statt,  weil        wie  wir 
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Fig.  44. 


Fig.  45. 


schon  bei  der  Betrachtung  der  Fig.  38  gehört  haben 
die  lange  Stange  abwechselnd  auf  Zug  und  Druck  be- 
ansprucht wird.  An  der  Fig.  39  haben  wir  schon  her- 
vorgehoben, dali  die  Schulz'sche  Ventilbetätigung 
(Schema  53)  doppelt  soviel  Teile  hat  als  die  Maurer"sche. 
Auf  das  denkbar  geringste  Mall  sind  die  zu  be- 
schleunigenden, hin-  und  hergehenden  Steuerungsteile 


Fig.  46. 

Steuerung,  und  auch  die  Ge- 
stalt des  Kompressionsraums 
ist  nicht  mehr  so  günstig. 

Die  verbreitetste  Ventil- 
steuerung ist  heute  die  nach 
Schema  48,  und  die  beste  wohl 
die  nach   Schema  45;  über 


Fig  47. 


U  J 


Fig  48. 


Fig.  49. 

bei  der  Bauart  54  vermindert,  die  konstruktive  Aus- 
führung derselben  haben  wir  uns  an  den  ausländischen 
Motoren  (Fig.  25  und  40),  sowie  dem  neuen  Gaggenauer 
Erzeugnis  (Fig.  41)  vergegenwärtigt.  —  Die  Ventil- 
steuerung 55  des  Mercedes-Sechszylindermotors  und  der 
Büssingfabrikate  hat  auch  noch  verhältnismäßig  wenige 
zu  beschleunigende  Massen,  aber  wieder  Gelenke  in  der 


1 

1 

i 
i 

i 
i 

i  * 

  ! 

Fig.  51. 


Fig.  50. 

dies  letztere  werden  natürlich  die  Ansichten  verschieden 
sein,  denn  wären  die  Ansichten  nicht  vorschieden,  so 
gäbe  es  wohl  nicht  so  viele  verschiedene  Ventil- 
anordnungen; es  soll  aber  nicht  vi-i  schwiegen  werden,  dart 
die  meines  Erachtens  nach  beste  Anordnung  des 
gesteuerten  Säugventils  (Schema  -Iii  mir  einige  Zeit  von 
de  Dietrich  ausgeführt  wurde,  und  dali  de  Dietrich  die 
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Bauart  wieder  verlassen  hat, 
ebenso  wie  er  die  Anordnungen 
46  und  50  nur  kurze  Zeit  aus- 
führte, und  daß  de  Dietrich  zur 


n 


ÖT 


Hg.  54. 


Fiß. . 


Rg  53. 


Zeit  die  Anordnung  47  verwendet,  die  fflr  Mehrzylinder- 
motoren doch  sicher  im  Aussterben  begriffen  ist.  In  diesem 
häufigen  Wechsel  der  Konstruktionen  liegt  eine  gewisse 
Unsicherheit,  die  wir  leider  im  Automobilhau  so  oft  finden. 


Dampf-bastwagen  gauart  Stoltz. 

Von  Rcg.-Baumtislcr  Pf  lug-Chatlottcoburg. 


Uer  in  dieser  Zeitschrift  veröffentlichte  Bericht  des  Herrn 
Ingenieur  II.  Bayer  dh«f  die  Londoner  Molorlastwagen- Ausstellung 
gibt  ein  Bild  von  dem  gegenwärtigen  Stand  Jer  ..■  . _- 1 1  schci  Dampf- 
Wagen-Technik;  er  zeigt,  welchen  Krfnlg  die  energischen  Ansiren 
(jungen  zahlreicher  Konstrukteure  in  Kngland  bereits  gehabt  haben. 
In  Deutschland  liat  zur  Zeit.  abgesehen  von  einigen  Konstruktionen 
ZU  Keucnvchrzwcckcn  unJ  den  schweren  Vorspannmaschinen  der 
Kreihahn  Gesellschaft  nur  ein  System  infolge  »einer  Zuverlässigkeit, 
rnemptinülichkeit  und  Sparsamkeit  im  Brennstoffverbrauch  Bedeu- 
tung erlangt,  nämlich   das  des 
Ingenieurs  l'eter  Slnltz.  Wagen 
nach  dem  Stoltz'schcn  System 
werden  in  Deutschland  von  Kr. 
Krupp  Akl.-Gos.  (iermania werft 
in  Kiel-Gaarden.  Hannoversche 
Maschinenbau  Akl.-Gc».  vorm. 
Georg  Kgcstorff  in  Hannover- 
l.inden  und  Kisi-nwcrkeGaggcnau 
Akt.Gc*.  Gaggenau   in  Baden 
hergestellt.    Kür  Krankreich  hat 
Siireniif.  für  ( testerreich- Ungarn 

die  Ungarische   Waggon-  tind  Abb.  1.    Dampflastnjg  Slohr. 

Maschinenfabrik    Akt. -Ges.  in 

Raab    für  die  Schweiz   die  Schweizerische   Lokomolivfabrik  in 
Winlcrthur  Lizenzen  erworben. 

Die  Lizenznehmer  bauen  abgesehen  von  Schienenmutorwagcn 
und  Motorbooten  Zur  Zeit  <  tia-sis  in  2  Grüßen;  das  kleinere  mit 
2025  Rfc  Motor  kann  eine  Nutzlast  von  3006  5000  kg  tragen, 
das  Kroßere  mit  30  $S  l'S.-.Motor  eine  Nutzlast  von  MXH»  kg: 
beide  können  auch  niil  geringen  Abänderungen  als  (hnuihiischassis 


dienen;  sie  können  unter  normalen  Verhältnissen  noch  einen  An- 
llängewagcn  mit  20011  hezw.  4000  kg  Nutzlast  schleppen.  Verlasser 
dieses  hat  an  einer  l'robefalirt  mit  dem  in  Abb.  I  dargestellten 
l.astenzug  (kleine  Type)  teilgenommen,  wobei  der  Zug  mit  6660kg 
Nutzlast  eine  anhaltende  5  prnzentige  Steigung  von  I  km  Lange  in 
Ii»  Minftlcn.  also  mit  fi  km  stündlicher  Geschwindigkeit  hinauffuhr. 
Hebet  eine  weitere  Probefahrt,  die  am  16,  April  mit  demselben 
Zuge  auT  Veranlassung  der  Verkehrstruppen  ausgeführt  wurde, 
werden  folgende  Angaben  gemacht: 

Gewichte: 
Motorwagen  komplett 

betriebsfertig  .  .  .  4000  kg 
Sechs  Personen  .  .  5UÜ  „ 
Anhängewagen  leer  .  1560  . 
Nutzlast». Motorwagen  4<KXI  . 
Nutzlast  auf  Anhänge- 
wagen  |  ?LH)  _ 


Summa  1 1  360  kg 
Selbst  wenn  man  von  den 
4  Personen  2  als  zur  Bedienung 
des  Zuges  erforderlich  nicht  als 
Nutzlast  in  Rechnung  stellt, 
ergibt  sich  noch  ein  Verhältnis 
von  Kigengewicht  zu  Nutzlast  wie  5"lu  :  ?S50  d.h.  1  :  1.03. 

Hie  Kahrt  wurde  zu  zwei  Dritteln  bei  trockenem  Wetter, 
zum  letzten  Drittel  bei  Rogenwetter  .zurückgelegt,  im  allgemeinen 
auf  guten,  festen  Wegen,  t.  ils  Pflaster,  teils  Chausseen,  auch 
mußten  einige  Kilometer  neu  gesehotterler  Weg  befahren  werden; 
ferner  wurde  teilweise  bergiges  Terrain  bis  X  und  |U*,'»  befahren. 
Die   zurückgelegte   Strecke   betrug    K.i  km.   die   reine  Kahrzeit 
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.S  Stunden  2<>  Minuten,  ihm  Wurde  eine  Durchschitins  Ovschwiu- 
digkett  vihi  9,96  km  erreicht,  wahrend  die  Höchstgeschwindigkeit 
auf  ({Uten  ebenen  Wegen  ea.  14  km  helrug.  In  der  Fahrzeit  sind 
die  ea.  4  5  Minuten  dauernden  Aufenthalte  zum  Abtchfawken 
de*  Rottet»  was  alle  ca.  15-  JÜ  km  geschehen  muli,  mit  ein- 
gerechnet,  zwei  Krholungs-  und  Krühstücks-Paitscn  von  2ü  Min. 
und  4il  Min.  jedoch  als  in  normalem  Betriebe,  besonders  für 
gewerbliche  Zwecke,  unumgänglich  nötig,  nicht. 

Oer  tiaskoksverbrauch.  cinschlicUlich  des  Verbrauches  zum 
Anfeuern  und  während  der  Pausen,  betrag  rund  kg.  also  bei 
einem  Preise  für  Kerlin  von  2  Pf.  pro  kg  Koks  nur  Mk.  4, 
ivier  Markt  für  4Xfi  NulZHniueukilometer  oder  für  I  N'utztonnen- 
kilomettr  O.SJ  Pf.,  sonach  würden  sich  auch  für  solche  Betriebe, 
bei  denen  Jie  Wagen  nur  |H  einer  Richtung  beladen  fahren, 
höchstens  Hrcnnstnff  kosten  von  1,5  Pfg.  pro  Xulztonncnkilometcr 
ergeben. 

Werden  hei  dem  t'hussis  der  kleineren  Type  Kähmen. 
Ködern  und  Achsen  verstärkt,  so  kann  mit  demselben  eine  Nutz- 
last von  5000  kg  Ivfürdert  werden;  das  Leergewicht  eines  solchen 
Fahrzeuge  betraut  4M%)  kg.  also  Verhältnis  von  Eigengewicht 
+  Kahler  (43/5  kg)  zu  Nutzlast  (SUOtl  kg)  I  :  1.14.  Hei  einem 
Mienen  Fahrzeug  werden  die  Bcwcgut>:;swid«r*iändc  und  deshalb 
auch  der  Hreiuislofl'verbrauch  geringer  ausfallen  uls  bei  dem 
besprochenen  Liseenzug. 

Die  wichtigsten  Angaben  über  die  beiden  ("haasis  sind  in 
folgender  Tabelle  zusammengestellt: 


Normilc  Maiehincalcis<uog  

GrütUe  „   

Geschwindigkeit  in  der  KUcne  auf  cuter 
SttaÖe 

mit  gewöhnlicher  Kiunbefeifung  .  .  . 

mit  Staitz  Spetialbetcifang  

Steigungen  k'innen  überwanden  werden 

auf  normaler  StraUe  bis  zu  ,  . 

auf  besonders  guter  Straße  

Plattform:  Länge  

»reite  

I  lüheder  »bnchmb.irenSeiten- 

breiter  ....   

L  inne  des  Wagens  aber  Albs  .... 

Höht  des  Schornsteins  

Radsland  

Sparweile  von  AaOenkante  bis  Aulien- 

llinterrad  

Vordcuä>l«r    

Hinterräder  

Eigengewicht  des  vollstsndigcn  Wagens 

Brennmaterial  

Brennstoffverbrauch  bei  voller  Uel .istung 

in    Kilogramm    pro    Stnr.de  anter 

normalen  Verhältnissen  

Inhalt    dei  Brennmatcrialbehäiters  ca. 

ausreichend  für  Kilometer  Fahrt  linier 

normalen  Verhältnissen  

Inhalt  des  Wasserbehälters  ca  

ausreichend     für     Kilometer  Kahn 

unter  normalen  Verhältnissen   


K'cine  Type 


Große  Type 


20  PS. 
25  PS. 


30  PS. 
35  PS. 


10—12  km-Sld, 
12—  Ukm-Std, 

IO  km-Std 
12  km  Sld. 

Ii  pC(. 

ijpCi. 

H<jj  mm 
IVM  mm 

11  pt:t. 
1 5  pCt. 

4200  mm 
2000  mm 

6>.o  mm 
S.Vjo  mm 
no>  mm 
.t'Jiu  min 

rjQ  1  rr.m 
6200  mm 
2gi  k>  mm 
3(n  O  mm 

tu.'')  mm 

n:uxisjtMi 
jÄoa  kg 
Gaskoks 

Jt"»X>  mm 
IttOX  1 KO  mm 
1  l.'O  X  ;$<>  mm 

Gaskoks 

16-24  kg 
170  kg 

15—«  kg 
*5"i  kg 

911  km 

Z'J>  kg 

km 

JOO  kg 

MO  km 

-  tu, 

Konstruktionsangaben. 

Dampferzeuger. 
Der  günstige  WirfcungügrtUj  wird  von  StnltZ  bekanntlich 
durch  Anwendung  hoher  Kessel  ipannung.  starke  feherhitzimg 
und  Vcrhundwirkung  erzielt,  litt  Dampferzeuger  besteht  aus  den 
sogenannten  Knhrplatten.  s.  Abb.  2,  die  aus  dem  vollen  Material 
herausgearbeitet  werden  und  zwar  in  der  Weise,  dal)  die  iiuUere 


n 

-0 

\ 

Ol' 


Ol 


Abb.  2.    SehnitMeicbnung  der  20  PS.-Rohrplatle 


form  der  Platte  zunächst  durch  Kriisen  hergestellt  wird,  wonach 
die  vertikalen  und  horizontalen  Bohrungen  .-uifSpezinlbohrmaschiiien 
durch  .Spiralbohrer  ausgeführt  werjen.  Möglichste  (»ewichts- 
ersparnis  auf  der  einen  Seite,  möglichst  groUe  Heizfläche  und 
möglichst  grolle  Festigkeit  auf  der  anderen  Seite  sind  die  Forderungen, 
denen  der  Konstrukteur  hei  der  himcnsionierung  dieser  Platten 
gerecht  geworden  ist.  hie  einzelnen  Knhrplatten  stehen  durch 
auUerhalh  der  Kcsselbckletdung  liegende  Sammler  mit  einander 
in  Verbindung:  zwischen  den  Italien  liegen  schlangcnförmig 
gebogene  fcbcrhilzcrrohrc.  über  dem  ganzen  Plaltcnsystem  die 
ähnlich  gebogenen  Vorwärmerrohre;  die  l'ebcrhitzung  sieigt  bis 
zu  380*  C.    Kig.  3  zeigt  einen  20  2$  PS  Dampferzeuger  ohne 


Abb/.).  Rohrplatlcn-Keasel. 

Vorwärmer  von  oben  gesehen,  woraus  die  Lage  der  ftohrplaltcn 
und  l'ebcrhitzcrrohre  zu  erkennen  ist.  Die  Heizfläche  hat  eine 
üroüe  von  rund  ^  qm.  die  Roslflächc  ca.  0.16  4m. 

Die  Htitgajt  steigen  von  der  Teuerung  zwischen  den 
Kohrplattcn  und  l'eberhilzerrohren  nach  oben  und  Werden  dabei 
intensiv  ausgenutzt.    Der  Wirkungsgrad  des  Kessels  ist  etwa  O.7. 

Bei  den  nur  selten  erforderlich  werdenden  inneren  Kcinigungcu 
des  Dampferzeuger*  wird  nur  der  Schoms.teinauf»uU  abgenommen: 
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weder  Kohrplatten  noch  l'cherhitzerrohrc  brimchen  demontiert  zu 
werden.  Dfa  BchWWlWWTKWttim  i zylindrisches  Gewinde)  lassen 
sieh  leicht  lösen;  die  Bohrungen  der  Rohrplatten  werden  mit 
einem  Spiralhnhrcr  gereinigt,  wozu  etwa  1 .»  Tag  Arbeit  erforderlich 
ist.  An  den  Knhrpl.it'cn  Andel  sich  keine  einzige  Stelle,  die  nicht 
durch  Befahren  mit  dem  Spiralbohrcr  leicht  und  vollständig  ge- 
reinigt werden  kann.  Ks  hat  sich  gcZcic.!.  d»U  jedes  beliebige 
Wasser  verwendet  werden  kann,  ohne  dal!  sich  Tester  Wasser- 


r 


Abb.  a.  Ycrsuchspliltc 


stein  ansetzt,  wenn  nur  der  Dampferzeuger  häufiger  ausgeblasen 
wird.  Kin  l'ndichtwerden  wie  z.  H.  bei  eingewalzten  Wasser- 
und  llei/.rohren  kann  nicht  eintreten,  da  im  ganzen  Dampferzeuger 
keinerlei  Vcrbindungs-,  auch  keine  Xiel-  oder  Walzstelle  vorhanden 
st.  welche  den  heilten  Gasen  ausgesetzt  ist.  I  ».(durch  lassen  sich 
mit  Sicherheit  hohe  Betriebsspannungen  und  starke  l'cbcrhitzung 
erreichen.  Der  fertig  zusammengebaute  D.implvrzcuger  wird  einem 
Probedruck  von  MX)  Atm.  unterworfen,  während  das  Gesetz 
einen  solchen  von  5  Atm.  Uber  den  Koiizessionsdruck,  also 
55  Atm..  vorschreibt.  Vcrsuchsplultcn.  welche  von  das  Küiiigl. 
Matcriulprülüngsamt  in  Herlin  auf  jlHWfM  Druck  geprüft  wurden, 
sind  erst  bei  770  H<x>  Atm.  gesprengt  worden.  I'ig.  4  zeigt 
eine  solche  Vcrsuchsplattc. 

Die  Dampferzetiger  entsprechen  vollständig  den  im  deutschen 
Weiche  gehenden  gesetzlichen  Bestimmungen ;  die  Firma  übernimmt 
die  Garantie.  daU  die  Konzessionierung  überall  erfolgt. 

Die  Feuerung  kann  entweder  mit  fesiem  Hrennsloff  (Stein- 
kohle. Gaskoks  oder  Anthruzin  oder  mit  flüssigem  HreuttsiotY 
i  Petroleum,  Gastceröl,  litauöl,  Spiritus»  erfolgen.  Kür  gewerbliche 
Zwecke  kommt  hauptsächlich  das  billigste  Itreuumalerial  tu  Fnce, 
also  Gaskoks,  welcher  noch  die  Vorteile  hat.  daU  er  überall  leicht 
erhältlich  ist  und  nicht  raucht,  rutSt  und  riecht. 

Hei  Verwendung  von  Gaskoks  sind  die  Hrenusmllkoslen 
auUerordeullich  niedrig,  nur  zirka  l;\  bis  '  ,  so  hoch  wie  die 
Kosten  für  Benzin  bei  gleichstarken  Beuzinmoiurlastwmcn  für 
gleiche  Leistungen.  Vergleichsweise  sei  darauf  hingewiesen.  daU 
bei  dem  deutschen  Lastwagen  Wettbewerb  im  Jahre  |9ttS  ein 
N.  A.  0,  Militarlastwagcn,  der  auf  Motorwagen  und  Anhänger 
4410  kg  Nutzlast  schleppte,  pro  Nulztonneiikilometer  0,121  kg 
Benzin,  ein  Daimler- Wagen  mit  Anhänger  und  5J«5  kg  Gesamt- 
nutzlast  0.<W45  Hcnzin  pro  Nutztonneilkilometer  brauchte.  Setzt 
man  1  kg  Benzin  mit  nur  ,15  l'fg.  in  Rechnung,  so  betragen  die 
Hrennsloffkoslen  hierbei  pro  NutztmincnkilouiL-tcr  4.-  bezw.  .LI  5  l'fg. 
gegenüber  O.XJ  l'fg.  hei  Sioltz,  wie  eingangs  ausgerechnet.  Die 
Verwendung  festen  llrcnnstoffs  bietet  atiUcrdcm  noch  den  KroÜcn 
Vorteil  verminderter  Fciicrgclährlichkeil, 

Iler  (i.iskoks  wird  durch  einen  Scluilttnctiter  halbautomatisch 
der  Keiierting  zugeführt;  die  Urzeugung  des  erforderlichen  Zuges 
erfolgt  durch  ein  von  der  Dampfmaschine  angetriebenes  regulier- 
bares l'ntcru iud-t iebl.ise,  wobei  die  Druckluit  unter  den  Host  in 
den  vollständig  geschlossenen  Aschkasten  geleitet   wird.    Ks  ist 


deshalb  ausgeschlossen,  daß  glühende  Asche,  Z.  B.  bei  Sturm,  ins 
Kreie  gclanc.cn  kann,  ebenso  tritt  kein  Kunkenauswurf  aus  dem 
Schornstein  ein.  Die  Teuerung  paUt  sich  ohne  Schwierig- 
keit Jen  Bctrichsvcrhältnisscn  an.  sie  erlaubt  wechselnde  Be- 
anspruchung für  langsame  und  schnelle  Kahrt.  ubwohl  der 
Wagen  auch  bei  Stillstand  jederzeit  betriebsbereit  ist.  ist  der 
(iaskoksverbrauch  dabei  sehr  gering,  da  das  reuer  nur  schwach 
weilerbrennt.  Auch  bedarf  das  Kahrzeug  während  der  l'uusen 
keiner  Wartung.  Das  Brennmaterial  ist  in  einzelnen  Kästen 
neben  dem  Dampferzeuger  unter  der  vorderen  Kappe  unter- 
gebracht. Der  Sclioltrichter  der  Feuerung  fallt  für  ca.  eine  Stunde 
Brennmaterial,  so  daU  also  nicht  oller  aufgeschüttet  zu  werden 
braucht  und  eine  Beschickung  des  Rostes  von  Hand  aus  mit  der 
Schaufel  gänzlich  in  Wegfall  kommt.  Das  Anheizen  dauert  etwa 
15    20  Minuten. 

Soll  flo>si-er  Brennstoff  verwendet  werden,  so  wird  dieser 
in  einem  besondern,  leicht  zugänglichen  Behälter  am  hintern  Knde 
des  Wagens  untergebracht  und  durch  Luftdruck  dem  Brenner  des 
Kessels  zugeführt,  die  Zufuhr  wird  dabei  durch  einen  vom  Dampf- 
druck beeinlluUten  Automaten  geregell.  Der  Luftdruck  wird  beim 
<  lauge  der  Maschine  durch  diese  selbst,  beim  Inbetriebsetzen  durch 
eine  lLindpiinipe  erzeugt.  Der  Brenner  besteht  aus  einem  Vergaser, 
in  dem  der  flüssige  Brennstoff  vergast  wird  und  den  Düsen,  aus 
denen  das  (ias  austritt.  Dieses  mischt  sich  dabei  mit  Luft  und 
verbrennt,  entzündet,  mit  rauchloser  Klamme. 

Der  beschriebene  Kessel  besitzt  den  Vorzug  völliger  Kxplosions- 
sicherheil.  ferner  den  Vorteil  der  l'ncmpfindlichkcil  bei 
Wassermangel,  es  würde  den  l'lalten  nichts  schaden,  wenn  sie 
einmal  glühend  würden:  die«  kann  übrigens  kaum  vorkommen. 


Abb  %■    KiiiL-l  im  vorderen  XI  P3.-Wa<jen. 

DaU  stoltz  durch  Verwendung  toten  Brennstoffs  so  überaus 
günstige,  wirtschaftliche  Krgebiüsse  erzielen  kann,  beruht  Jnratlf. 
daü  sein  Kessel  im  Wasser  und  Dampfraiim  eine  erhebliche 
Kraftreserve  hat.  Bei  dem  Serpollet 'sehen  System  mit  momentuner 
Verdampfung  liegt  die  ganze  Reserve  in  dem  glühenden  Rohr- 
m.iterial.  Wird  beim  Bclahrcu  von  Steigungen  plötzlich  mehr 
Dampf  gebraucht,  so  ist  diese  Reserve  schnell  verbraucht;  es 
Ittufl  deshalb  eine  Feuerung  vorhanden  sein,  die  leicht  reguliert 
werden  kann,  so  d.iti  sie  im  Hedarfsf.ill  schnell  viel  Wärme  ab- 
giebt.    Dies    ist    mit    tiussigem    Brennstoff    (Petroleum)  leicht 
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möglich;  Jwhnlb  war  Serpollct  auf  flüssige  Brennstoffe  angewiesen : 
er  konnte  von  Testen  Brennenden  höchstens  Holz  verwerten, 
was  aber  sehr  teuer  ist.  Sloltz  kann.  Ja  er  im  Wasser  unJ 
Dampfraum  seines  Dampferzeugers  eine  erhebliche  Reserve  hat, 
mit  billigem  Oaskoks  feuern. 

Abb.  5  zeigt  deti  Kessel  im  vordem  Teil  des  Wagens  ein- 
gebaut, nachdem   die  Kcssclh.iubc  abgenommen  ist. 


Abt).  0.    20  H$ ..Muchinc  flu  Lastwagen. 

Maschine. 

Die  Dampfmaschine  ist  eine  liegende,  doppeltwirkende. 
-  zylindrige,  umsteuerbare  Verbundmaschine  mit  Ventilsteuerung. 
Die  Venlilspindeln  und  Kolbenstangen  haben  Mctallabdichtung. 
die  ein  Xachpacken  der  Stopfbuchsen  entbehrlich  machen.  Die 
Dichtung  ist  eine  Art  Lahyriuthdichtung:  mehrere  geschliffene,  guü- 
eiserne  Vollringe  sind  hintereinander  geschaltet.  Alle  ;.a  ••  •  und 
Gleitflachcn  sind  so  reichlich  gehalten,  datl  die  naturliche  Abnuuung 
sehr  gering  wird. 

Das  Triebwerk  ist  aus  zweckentsprechenden  Materialien 
hergestellt,  vollständig  eingekapselt;  es  läuft  im  Oelbudc.  Der 
Gang  der  Maschine  ist  ruhig  und  erschütterungsfrei.  Der  Dampf- 
verDrauch  der  Maschine  betrug  bei  eingehender  Untersuchung  einer 
-O  'S  l'S.Maschinc  mit  Auspuflbetrieh  nur  5.6  kg  pro  l'Si.-Stunde. 
ein  so  geringer  Dampfverbrauch,  wie  ihn  nur  die  besten  gröfleren 
Dampfmaschinen  mit  vielen  hundert  Pferdestärken  im  stationären 
Betriebe  aufzuweisen  haben.  Fig.  6  zeigt  die  geschlossene 
Maschine,  Hg.  7  das  geöffnete  Vcntilsteuerungs-Gchäuse  und  Fig.  8 
das  Gehäuse  mit  freiliegender  Kurbelwelle,  woraus  die  kräftige 
Bauart  und  die  gute  Ausbalancierung  zu  erkennen  ist. 


Infolge  des  geringen  Dampf  Verbrauches  ist  es  möglich,  den 
Abdampf  in  einem  durch  Ventilator  gekühlten  Kondensator  nieder- 
zuschlagen, das  Kondenswasser  nach  dem  unter  dem  Fuhrersitz 
liegenden  Wasser-Reservoir  zurückzuführen  und  wieder  Zu  ver- 
wenden. Es  genügt  daher  beim  -0  l'S.-W.igen  auf  guter  ebener 
StraJle  eine  Wasserfüllung  (ca.  200  —  250  kg),  urn  Strecken  von 
SO — 100  km   ohne  'Wasserer neuerung  zurückzulegen;   zum  Ver- 


gleich sei  erwähnt,  datl  Dampflastwageil,  welche  nur  mit  Auspull' 
arbeilen  können,  jede  2i  km  ca.  MO  Liter  frisches  Wasser  nehmen 
müssen  (vergl.  S,  Dj7  dieser  Zeitschrift)  und  durch  Abdampf 
belästigen. 

Zum  Anfahren  kann  dem  Verbinder  Frischdampf  zugeführt 
werden;  ein  Sicherheitsventil  am  Niederdruckzylinder  schützt  diesen 
gegen  zu  hohem  Druck. 

Triebwerk. 

Von  der  unter  der  Mitte  des  Wagens  liegenden  Verbund- 
maschine erfolgt  die  Kraftübertragung  auf  die  Hinlerräder  durch 
2  starke  Ketten  von  einer  Vorlegewelle  aus.  die  mit  dem 
Differential-Getriebe  versehen  ist.  Ks  sind  zwei  l'cbersetziiugen 
vorhanden,  von  denen  die  eine  hei  gewöhnlicher  Fahrt,  die  andere 
heim  Hefahren  stärkerer  Steigungen  (über  H  l'rnz.)  zur  Anwendung 
kommt.  Das  Ausnicken  der  Zahnräder,  die  in  einem  geschlossenen 
(ichausc  laufen,  wird  vom  Führersitz  aus  bei  stillstehender 
Maschine  leicht  bewerkstelligt. 

Verzichtet  man.  wie  hier  geschehen,  auf  eine  Aenderung 
der  l'cbersctzung  während  der  Fahrt,  so  kann  man  eine  ausrück 
bare  Kupplung  entbehren.    [Dadurch,  datl  'man  im  Getriebe  eine 


Leertaufstellung  vorsieht,  ist  es  möglich,  den  Wagen  sowohl  leicht 
von  Hand  zu  verschieben,  wenn  der  Kessel  nicht  angeheizt  ist. 
als  auch  den  Motor  leer  laufen  zu  lassen,  um  beispielsweise  die 
Zylinder  vor  der  Abfahrt  anzuwärmen. 

Der  obere  Teil  der  Kette  ist.  wie  aus  Abb.  •>  ersichtlich,  mit 
einer  [Hülse  umgeben.  Juni  die  Kette  gegen  herabfallende  Ladung 
zu  schlitzen. 

Das  ganze  Triebwerk  ist  sehr  kräftig  dimensioniert. 
Bereifung. 

Die  Bereifung  ist  ebenfalls  eine  besondere  Konstruktion  dei 
Herrn  Slollz;  Kisenreifen  sind  auf  Gummilage  nach  besonderem 
Verlähren  hydraulisch  aufgcpreUl,  dieser  dampft  in  hervorragender 
Weise  das  Geräusch,  welches  sonst  bei  Verwendung  der  gewöhn- 
lichen Eisenbcreifung  beim  Fahren  auf  Pflaster  hervorgerufen 
wird.  Sic  schont  auUerdem.  da  sie  stolSriiilderuJ  wirkt,  die  sämt- 
lichen Wagcnteile  und  gestattet  eine  höhere  Geschwindigkeit,  so 
daQ  in  den  weitaus  meisten  Fällen  eine  Voltgummibereifung 
überflüssig  wird.  Die  Bereifung  für  einen  solchen  Wagen  nach 
Stoltz'schem  System  kostet  etwa  700  Mk. 

Handhabung. 

Alle  Hebel  sind  sehr  übersichtlich  vmi  dein  Führersiii  all- 
geordnet.  Die  Bedienung  ist  eine  sehr  einfache;  Jie  Vcr.iudcur.g  der 
Fahrgeschwindigkeit  erfolgt  in  einfachster  Web«  durch  Veränderung 
der  Umdrehungszahl  der  Maschine,  das  Rückwärtsfahren  durch 
Umsteuern  der  Maschine  ohne  Ausrücken  de»  Vorgeleges. 
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\'<>o  «tum  Adligen  (tan*,  dw  Leistungsfähigkeit  und  leichten 
Handhabung  Jos  Wagens,  hat  sich  Verfasser  persönlich  Ober- 
Zeugt.  Anstandslos  konnlcn  auch  die  belebten  Slrjlk-i  Berlin-, 
mit  dem  Lasienzug  befahren  werden,  Von  einer  RancVm 
Wicklung  ist  hei  ('■ask<ik«.reiieiiiui:  nichts  zu  bemerken:  sichtbarer 
Itantpf  t tili  nicht  auf.  Ja  der  AhJanipl 

der  Maschinen,  xfh  erwähnt,  in  dem 

KonJcns.itnr  niedergeschlagen  wird.  Die 
Xanten  der  Kirmen.  die  Jie  Ausführung 
übernommen  haben,  bürgen  für  beste 
Wcrkslallsarhcit.  Hoffen  wir.  dal!  Jiese 
Waffen  Wegen  ihrer  grollen  Wirtschaft- 
lichen  Bedeutung  bald  in  vielen  Iii- 
Iriebttl  Veru  endung  rindert.  Hei  ver- 
gleichenden Versuchen.  Jie  vnn  einer 
licrliner  unJ  einer  Breshtier  Brauerei 
mit  Hetuin  -  Last  wagen  und  mit  Stolz 
Hainpflastwagncn  unter  gleichen  Ver- 
hältnissen ausgeführt,  winden,  ist  Jie 
weiter  üben  gemachte''  Angab«  betr.  F.r 
sparnis  an  BrcnnstulTkosicn  bei  Dampf- 
betrieb vollauf  bestätigt  wurden. 


Abb.  i.    Cireanitinsicbt  dn  DampflaJtwagcns. 


Der  Kraftwagen  als  Verkehrsmittel  von  Dr.  phil. 
Karl  Dictcrich  Helfenberg,  Verlag  Richard  t  arl  Schmidt  in  Leipzig. 
Band  Kiister's  Bibliothek  ist  schnell  im  Kreise  Jer  von  Tag 
tu  Tag  gröüer  werdenden  Zahl  Jer  AmomftilboaHi«  beliebt 
geworden.  Sie  bemüht  sich  in  anzuerkennender  praktischer  Weise 
die  neu  an  die  Sache  Herantretenden  über  Flmzclhciten  auf  Jem 
Heinde  des  Moiorfahreiis  einigermaßen  zu  unterrichten.  Für 
den  liier  in  Rede  stehenden  Hand  isl  es  Jem  Herausgeber 
gelungen,  in  Herrn  Hr.  Itietertch  einen  durch  reiche  eigene 
Krlahrungcn  unJ  sein  langjähriges  warmes  Interesse  für 
Jie  Ausgestaltung  einer  vernünftigen  unJ  praktisch  wertvollen 
Verallgemeinerung  Jes  Autnmnhillährcus  berufenen  Mitarbeiter  zu 
tinJen.  l;nscrn  Lesern  und  weiteren  Kreisen  darüber  hinaus 
ist  Herr  Hr.  Karl  Hieterich  Jurch  seine  rastlose  literarische  Be- 
tätigung und  sein  erfolgreiches  Bemühen  bekannt,  die  ein- 
schlagigen Uisziplinen  der  Wissenschaft  in  den  iJienst  der 
Forderung  des  Motorfahreni  zu  stellen. 

So  isl  denn  tu  dem  vorliegenden  Büchlein  viele»  gesammelt, 
wus  sich  an  Arbeiten  Jes  Verfassers  seit  Jahren  verstreut  in 
Kachblättern  usw.  vorfand,  z.  B.  die  wertvollen  Ausführungen 


f)ücherschau. 

und  Ratschlage  in  Jem  Kapitel  ,.l)as  Fahret!  im  Winter".  Dieses 
Thema  war  Ccgensland  eines  Vortrages  in  unserem  Verein  bereits 
im  Jahre  l'M)J  und  was  Jer  Verfasser  jetzt  nach  all  Jen 
F.rprobungcn  und  Beobachtungen  als  Krgehuis  JarhicUl.  wird  An- 
spruch auf  eine  matlgcblichc  Beachtung  erheben  dürfen. 

Weiterhin  bespricht  der  Verfasser  die  vollinhaltlich  wieder- 
gegebenen,  derzeit  gütigen  polizeilichen  Vorschriften  für  Jen  Ver- 
kehr mit  Kraftwagen  in  HcutschlauJ  und  wijiuet  dann  aus- 
führliche Darlegungen  dem  Thema  ,.(icschwindigkeilsmesser",  Kine 
Anzahl  solcher,  verschiedener  Typen  wird  eingehend  und  unter 
Beigabe  von  inslmkliven  Abbildungen  beschrieben;  verschiedene 
Von  diesen  hat  Jer  Verfasser  selbst  in  längerem  Gebrauche 
probiert.  Den  SchluU  Jes  Büchelchens  bildet  Jie  Wiedergabe  Jes 
Vortrage»  Jes  Vorfaawn  in  unserem  Verein  über  seine  vor- 
jährige .Alpenreise  im  Automobil". 

Unter  den  Veröffentlichungen  Je*  Herrn  Hr.  Dieterich  wird 
Jie  hier  besprochene  künftighin  einen  hervorragenJen  l'latz 
beanspruchen  dürren.  Hie  Beschaffung  Jes  kleinen  handlichen 
Buches  (Preis  M.  2A0)  kann  nur  hestens  empfohlen  werden. 


Volles  wirtschaftliche  Nachrichten. 


')  Die  detitsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  der)  Monaten  Januar  Ms 
März  WUI  wie  folgt: 

L  Verbrennung*-,  t. \ p los i o nsmotoren  für 
K  ra  I  I  I  ah  r  zeuge. 


E  i  n  I  u  Ii  r : 
Durchschnittswert  $92.30  M. 

Iiiv:isamt  

.hteou    aus  Frankreich  

-     \'cr.  Staaten  v,  Amerika 


314  Jz 
IM  .. 
1 1  . 


Insgesamt 
Ja  von 


A  usfuhr: 
Durchschnittswert  555 


M. 


nt  vollslänjige  Maschinen  .  . 

aus  Belgien  

.  Frankreich  

.  Niederlande  

.    ( )esterreicli-L"ngarn     .  . 
bi  Krsatz-  unJ  Rovcrveteile.  alfein  RUM 
Durchschnittswert  1000  M.  prr 


;  eilend ; 
Jz. 
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Insgesamt  479  » 

J;iv<ni  nach  Frankreich                            343  » 

:.  IVr-ii;u'Htn"l<<ri\  agcn 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  1001  M. 

Insgesamt  4  410  dz 

davon    aus  Belgien  4«4  . 

,    Frankreich  2  477  . 

,    Grolbritonnien  2\s  . 

.   Italien  SS*  . 

.    Oesterreich-Ungarn     .    .    .    2H>  . 

.    Schweiz  252  a 


.    Ver.  Staaten  von  Amerika  .    1 1  f ■  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  980,78  M. 


Insgesamt   3  '74  dz 

davon  nach  Belgien   ICMi 

,    Danemark   40  . 

.    Frankreich   470  . 

.    Großbritannien   57.5  . 

..    Italien   149  . 

.    Niederlande   198  . 

.    Oesterreich-Ungarn      .    .    .  613  - 

Rußland    in    Kuropa  .    .    .  136  . 

.    Schweden   81  . 

Schweiz   173  . 

.    Itrit.  Südafrika   12  _ 

.    Argentinien   279  . 

„    Mexiko   37  „ 


Ver.  Staaten  von  Amerika  .  \2i  . 
3.  Lastmotnrwagen. 


Kiultihr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt  401dz 

davon    aus  Frankreich   10  . 

,    der  Schwei«  D>5  _ 

A  u  s  l'u  h  r : 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt  3  SS7  dz 

davon  nach  Großbritannien  ....     2  »42  „ 


4.  Motorfahrräder. 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 

Insgesamt  51  dz 

davon    aus  Belgien   15  . 

.    Frankreich  10  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  dz. 

Insgesamt  496  d/. 

davon  nach  Dänemark  106  , 

(iroUhritannien  143  » 

.    Rußland  in  F.urnpa     ...      22  « 


V   I'c-r- ■>-!■  .■■■«■...■..■Ii .  /-.i  M..l..rw;.::i  -i  iM'stimmt.  ohne 
Gcslellrahmen  i(  hassist.  Motor  und  Kader. 
Hinfuhr: 
Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 

Insgesamt   6  Stück 

aus  Frankreich. 


A  u  s  fu  h  r : 
Durchschnittswert  4OO0  M.  per  Stück. 

Insgesamt  54  Stück 

davon  nach  Frankreich  42 

Großbritannien   1 

lieber  die  Lage  der  Motorwagen-  und  Motorboot- 
Industrie  im  letzten  Jahre  berichtet  die  Handelskammer  zu  Potsdam 
tmil  dem  Silz  in  Berlin  i:  Der  Geschäftsgang  in  der  Automobil- 
Industrie  war  allgemein  sehr  rege,  insbesondere  herrschte  im  all- 
gemeinen nach  mittleren  und  größcrenTouren- und  Luxuswagen  große 
Nachfrage.  Die  Besteuerung  der  Automobile  bedeutet  eine  sehr 
empfindliche  Benachteiligung  der  jungen  Industrie,  die  ohnehin 
mit  der  günstiger  fabrizierenden  ausländischen  Konkurrenz  zu 
rechneu  hat.  In  der  Entwicklung  des  Molorwagcngcsehäfts  fnr 
Nutzzwecke  ist  das  Jahr  1906  als  ein  sehr  befriedigendes  zu 
bezeichnen.  Die  Vorteile  rascher  Beförderung  und  die  hohe 
Ausmitzungsmöglichkcit,  welche  Motor-Lastfahrzcuge  dank  ihrer 
fortschreitenden  technischen  Vervollkommnung  bieten,  haben 
diesem  Beförderungsmittel  immer  weiteren  Eingang  verschafft  und 
die  Nachfrage  und  den  Absatz  im  abgelaufenen  Jahr  so  erheblich 
gesteigert,  daß  man  trotz  wesentlicher  Betriebserweilerungen  den 
Anforderungen  nur  unter  Inanspruchnahme  längerer  Lieferung»' 
terminc  nachkommen  konnte.  —  Insbesondere  die  Einführung 
von  Motor-Omnibussen  in  größerem  Stile  für  die  Kcichshauptsladt 
und  auf  staatlichen  Linien  in  Süddcutschland  hat  reichliche 
Auftrüge  zugeführt;  doch  ist  auch  im  abgelaufenen  Jahrv  ein 
erheblicher  Fortschritt  der  Produktion  nach  England  gegangen 
und  zwar  namentlich  nach  London,  wo  die  Ausdehnung  der 
Motor  Omnibuslinien  gewaltige  Fortschritte  zu  verzeichnen  hat. 
und  wo  das  deutsche  Fabrikat,  nicht  nur.  was  die  Zahl  der  Im 
Betrieb  befindlichen  Fahrzeuge,  sondern  auch  die  Bewertung 
derselben  anbelangt,  an  erster  Stelle  rangiert.  Auch  sonst  hat 
sich  der  Export  wesentlich  gehoben;  in  Betracht  kommen  die 
Länder  Rußland,  Schweden.  Südamerika,  West  und  Südafrika. 
Siam,  Australien.  Die  Wirkungen  der  Handelsverträge  machen 
sich  in  dieser  Branche  hauptsächlich  im  Verkehr  mit  Rußland. 
Oesterreich  und  Italien  geltend;  hesonders  in  den  beiden  letzten 
Ländern  wird  die  Konkurrenz  mit  einheimischen  Fabrikaten 
immer  schwieriger.  Die  Arbeiterverhältnisse  haben  sich  auch  In 
dieser  Branche  verscharrt.  Mangel  an  leistungsfähigen  Kräften 
ist  nicht  eingetreten,  dagegen  haben  sich  nicht  bloß  die  Lohn- 
forderungen in  allen  Abteilungen  gesteigert,  sondern  es  hat 
sich  auch  der  Druck  der  Arbeiter-Organisationen  in  allen  mit 
den  Erfordernissen  des  Arbeitsplanes  und  wirtschaftlichen  Ein- 
richtungen zusammenhängenden  Fragen  in  immer  schärferer  Weise 
bemerkbar  gemacht.  —  Zwei  nennenswerte  Arbcitsuntcrbrcchungen 
haben  stattfinden  müssen,  einmal  anläßlich  der  Maifeier  durch 
Aussperrung  der  Feiernden  und  Entlassung  des  Hauptteils  vi  r 
Unruhstifter  und  später  ein  Hilfsarbeiterslretk:  in  beiden  Fällen 
war  der  Ausstand  von  kurzer  Dauer  und  ohne  Erfolg  für  die 
Arbeitnehmer.  Ein  schwerer  Druck  lastet  auf  der  gesamten 
Automobiliiidustrie  durch  die  geplante  neue  Haftpllichlgcsctzgcbung. 
welche,  wenn  sie  in  der  Form  des  Regierungsentwurfes  /.ur  Tat- 
sache werden  würde,  eine  nicht  zu  übersehende  Schädigung  dieses 
ganzen  Industriezweiges  im  Gefolge  hätte.  Dali  auch  Nutzwagen 
dem  neuen  Ausnahmegesetze  unterworfen  werden,  sollte  unter 
allen  Umständen  vermieden  werden,  wenn  man  das  automobile 
Fahrzeug  nicht  ganz  aus  dem  modernen  Verkehr  verbannen  will. 
—  Der  Umsatz  an  fertigen  Motorbooten  ist  gegen  das  Vorjahr 
etwas  gestiegen,  ohne  daß  es.  wie  uns  berichtet  wird,  den  etn- 
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Minen  Werften  gelungen  ist.  den  von  vielen  Interessenten 
gewünschten  Kinheitspreis  eines  verhältnismälüg  billigen  Touren- 
boote*  herauszubringen.  Der  Omnd  liegt  immer  noch  in  der  viel 
zu  gerinnen  Nachfrage,  welche  eine  fabrikmäßige  Herstellung  von 
Normalmodellen  lohnend  machen  könnte.  Auf  diese  Weise  ist 
dieser  Industriezweig,  der  fast  ganz  auf  Kinzelarbeit  angewiesen 
ist,  noch  nicht  gewinnbringend  geworden.  Die  Arbcilcrvcrhattwsse 
sind  andauernd  ungünstig.  Oute  Schlosser  und  Monteure  sind 
namentlich  in  Provinzslädten  nur  zu  höheren  Lohnen  und  dann 
auch  nur  schwer  zu  haben. 

Ueber  die  Geschäftslage  der  Fabrikation  von  Kraft- 
wagen meldet  die  Handelskammer  zu  »erlin  bezüglich  des  letzten 
Jahres:  Das  Berichtsjahr  war  für  die  Automobilindustrie  sehr 
befriedigend.  Die  heimischen  Fabriken  waren  bis  zur  (irenze 
ihrer  Leistungsfähigkeit  beschäftigt  und  konnten,  trotz  erheblicher 
Krweiterung  des  Betriebes,  der  wachsenden  Nachfrage  nur  unter 
Inanspruchnahme  längerer  Lieferungsfristen  genügen.  In  der  Stadt 
Iterlin  waren  Ende  des  Berichtsjahres  ca.  lontl  Kraftwagen  und 
550  Krafträder  angemeldet.  Ks  verkehrten  im  Berichtsjahre  51.? 
Motordroschken  (gegen  310  im  Vorjahre»,  von  denen  127  als 
Elektromobile  liefen.  Angesichts  der  erheblichen  Betriebsunkosten 
dieser  Fahrzeuge  sah  sich  das  Königliche  Polizeipräsidium  nach 
Anhörung  der  KraftdroschkenbeatocT  veranlaßt,  am  1.  Januar  1907 
einen  erhöhten  Tarif  zur  Einführung  zu  bringen.  Der  Aulomobil- 
Omnibusbctricb  erfuhr  im  Berichtsjahre  eine  Erweiterung.  Die 
Einfuhrung  der  Motoromnibussc  in  Berlin  und  auf  staatlichen 
Linien  in  Südwestdeutschland  luhrtc  der  Industrie  lohnende  Auf- 
trage zu.  Die  Nachfrage  nach  Nutzautomobilen  für  kaufmännische 
Geschäfte,  nach  Lastwagen  für  Brauereien,  Baugeschälte  usw.  war 
lebhaft.  Der  Export  hob  sich.  In  erster  Linie  kommt  England 
in  Betracht.  In  London,  wo  die  Motor-Omnibus-Linien  eine 
groUe  Ausdehnung  gewinnen,  erfreut  sich  das  deutsche  Erzeugnis 
hoher  Schätzung.  Auch  nach  Zentral-  und  Sudamerika  fand  ein 
Export  statt.  Der  Import  um  lallte  fallt  nur  französische  und 
italienische  Automobile.  Die  Einfuhr  kleiner  Wagen  aus  Nord- 
amerika ging  zurück,  da  das  Inland  leistungsfähiger  geworden  ist. 
Auf  dem  Arbeitsmarkte  war  ein  Mangel  an  geschulten  Kräften 
nicht  bemerkbar.  Von  Lohnbewegungen  blieb  die  Branche  nicht 
unberührt,  wenngleich  Arbeitsunterbrechungen  im  größeren  Umfange 
nicht  eintraten.  Der  Haftpflichlgesclzgebutlg.  die  geplant  wird, 
sieht  die  Automobilindustrie  mit  Besorgnis  entgegen.  —  Der 
Karosseriebau  hat  einen  weiteren  Aufschwung  genommen. 
Zwei  internationale  Automobilausstellungen  beherbergte  Groll  Berlin 
im  Jahre  1106  in  seinen  Mauern;  sie  brachten  in  die  gesamte 
deutsche  Automobilmdustrie  Leben  und  Bewegung  und  bestimmten 
auch  Art  und  Gepräge  der  Produktion.  Die  Ausstellung,  die  im 
Februar  stattfand,  bedeutete  für  die  Branche  einen  vollen  Erfolg. 
Es  kamen  bei  derselben  Geschälte  größeren  L'mfangs  zum  Ab- 
schluß welche  bis  zum  Herbst  kaum  zu  erledigen  waren.  Die 
zweite  Ausstellung,  die  vom  1.  bis  13.  November  in  der  neuen 
Ausstellungshalle  am  Zoologischen  Garten  veranstaltet  wurde,  war 
zwar  äußerlich  nach  Umfang  und  Ausdehnung  noch  bedeutender, 
blieb  aber  in  ihren  Resultaten  etwas  hinter  den  Erwartungen  der 
Auasteller  zurück.  Trotz  der  größten  Anstrengungen  und  Vor- 
tuhrung  der  neuesten  Formen  und  technischen  Errungenschaften 
war  es  nicht  möglich,  auch  nur  annähernd  so  viel  Abschlüsse  zu 
erzielen  wie  Irühcr.  Der  wahre  Grund  dieses  Rückganges  lallt 
sich  im  Augenblick  schwer  feststellen.  Wahrend  einige  Fabriken 
der  Meinung  sind,  datl  der  Kreis  der  in  Betracht  kommenden 
Käufer  seinen  Bedarf  für  die  nächsten  Jahre  durch  Anschaffung 


von  Fahrzeugen  gedeckt  hat,  glauben  andere,  schon  im  voraus 
die  Wirkungen  der  in  Aussicht  stehenden  gesetzlichen  MaUnahmen 
zu  erkennen.  Das  Automobil  übt  als  Ausstellungsobjekt  auf  die 
weitesten  Kreise  des  Publikums  eine  große  Anziehungskraft  aus, 
und  der  Besuch  der  Ausstellungen  übertrifft  stets  die  gehegten 
Erwartungen.  Diese  anscheinende  Sympathie  verwandelt  sich  aber 
in  ihr  Gegenteil,  sobald  der  Kraltwagen  seiner  eigentlichen  Zweck- 
bestimmung zugeführt  wird.  Das  übermäßig  schnelle  Fahren  und 
sonstige  Ausschreitungen,  die  zuweilen  vorkommen  und  die  niemand 
mehr  beklagt  als  die  beteiligten  Kreise,  haben  in  der  vorigen 
Session  des  Reichstags  zur  Vorlegung  eines  Automobilhaftpflicht- 
gesetzes geführt,  welches  ohne  Rücksicht  auf  ein  Verschulden  fast 
in  jedem  Falle  bei  eintretenden  Unglücksfällen  den  Wagenbesitzer 
regreßpflichtig  machen  will.  Falls  diese  Vorlage  zur  Annahme 
gelangen  sollte,  waren  ungünstige  Rückwirkungen  auf  die  in  so 
erfreulicher  Entwicklung  begriffene  Automobilindustrie  unvermeidlich, 

Zollbehandlung  von  Fahrzeugen  in  Rumänien.  Bei 

der  Verzollung  von  Maschinen  und  Fahrzeugen,  für  welche  besondere 
Taxen  bezüglich  des  Gewichtes  pro  Stück  vorgesehen  sind,  war 
als  Grundlage  das  Nettogewicht  der  Maschinen  und  Fahrzeuge 
ohne  Hülle  angenommen.  Die  Zollabgaben  werden  jedoch  nach 
dem  Bruttogewichte  eingehoben.  Sowohl  Netto-  als  auch  Brutto- 
gewicht muU  deklariert  werden. 

Automobil-Industrie  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  nach  dem  letzten  Zensus.  Bei  der  Zensusaufnahme 
im  Jahre  1900  wurde  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
die  Automobilindustrie  noch  mit  dem  Wagen-  und  Waggonbau 
gemeinschaftlich  dargestellt.  In  den  fünf  Jahren  bis  zum  letzten 
Zensus  von  I  *>05  hatte  die  Industrie  sich  derartig  entwickelt,  daii 
sie  für  eine  gesonderte  Darstellung  geeignet  erschien.  Die  Haupt- 
ergebnisse der  letzten  Aufnahme,  welcher  die  Verhältnisse  gegen 
den  Schluß  des  Jahres  1904  zugrunde  liegen,  sind  in  nach- 
stehender Tabelle  den  Zahlen  gegenübergestellt,  welche  sich  aus 
dem  Material  für  1900  aussondern  hellen: 


Zensus 

l</>5 

19  . 

1005 

1, 

Zahl   der  Automobilfabriken 

121 

57 

112.3 

Veranlagtet  Kapital    .    .  . 

$ 

20  555  247 

5  768  857 

256,3 

Besoldete    Beamte .  Buch- 

954 

268 

256,0 

•> 

1076  425 

294  770 

265.2 

Lohnarbeiter  durchschnittlich 

10239 

2  241 

356.9 

Gezahlte  Löhne  

6  178  950 

1  320  658 

367.9 

(Arbeiter  nach  Altersklassen 

usw.;> 

Männer  von  16  und  mehr 

10  196 

2  231 

357,0 

Luhne  für  diese  .... 

6  167  345 

l  317  715 

368,0 

Frauen  von  16  und  mehr 

11 

4 

175.0 

Löhne  für  diese  .... 

3  689 

977 

262.7 

Kinder  unter  16  Jahren  . 

32 

6 

433,3 

Löhne  für  diese  .... 

7  916 

1  966 

302,6 

Gemischte  Ausgaben  .    .  . 

*> 

3  946  36V 

281  129 

1303.8 

Materialkosten  

II  658  138 

1  804  287 

546.1 

Wert  der  Produkte     .    .  . 

- 

26  645  064 

4  748  011 

461.2 

Unberücksichtigt  geblie 

ICI 

sind  hierb< 

i  Betnebe,  die  Autc 

mobile  nur  nebenbei  herstellen;  ihre  Automobilläbrikation  erreichte 
1904  einen  Wert  von  879  205  Doli.  — 
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/Witteleuropäischer  fllotorwagen« Verein.  6.  V. 


Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Aufnahmen: 
Rentier,  Rittergut  Kleeien, 

prakt  Arzt, 


r,  Kaufmann, 

Kaafmtno, 
Walter  Deutrich,  Kaufmann,  Chemnitz. 
Albert  Dieckmann.  Fabrikant.  Hohenstein. 
Hermann  Dlehl.  Kaufmann,  Chemnitz. 
Dr  Ludwig  Dligui,  Kreiurzt  a.  !>.,  Potadam. 
Alfred  Eaoher,  Direktor.  Chemnitz. 
Curt  Frey,  Kaufmann,  Chemnitz. 
Gabebnann,  Bergwerkidirektor,  Leipzig. 
Fritz  Glrbardt,  Ingenieur. 
Bernhard  Glan  Fabrikant. 
Dr.  jur.  Joh  Hentachel,  Re,  htaanwalt. 
Dr.  med.  Hautohel,  piakt.  Arzt. 
Dr.  Fritz  Hering,  Arzt,  Chemnitz. 
Arthur  Hubner.  Fabrikant,  Chemnitz. 
Fr.  Ant.  Köbke,  Fabrikant,  Göppersdorf 
Gotthold  Körner,  Fabiikant.  Chemnitz. 
Theodor  Körner,  Kommerzienrat,  Chemnitz. 
Carl  Frederick  Llppold,  Kaufmann,  Chemnitz. 
Localbahn  Maroevaearhety-Szatzregen, 
Fabrikant,  Charlottenburg. 
Otto,  Arzt. 
Carl  Rathgeber,  Fabrikant. 


Joh.  Reinecker.  Kommerzienrat,  Chemnitz 
Paul  Reinecker,  Fabrikant,  Chemnitz. 


Richard  Reinecker,  Fabiikant.  Chemnitz. 
Ingenieur,  Chemnitz. 

Fabrikbesitzer, 
Fabrikant. 

Ii  prakt.  Arzt, 
Dr.  phil.  Rud.  Schflnherr,  Cbemikcr  und  Fabrikant, 
Willy  Sohubert,  Kaufmann.  Chemnitz. 
Ernat  Seidel.  Poetdirektor,  Hohentteln. 
Adolf  Sliwinekl.  V  er  I  .-ig » b  a .  h  h  :i  n  d  1  ei ,  Berlin. 
Ströhen  &  Erdmann,  Kaufleute.  DQieeidorf. 
Telegraphenwerkatatt  von  G  Htaler.  Bern. 
Herbert  Thiel,  Stud.  arch.  nav,.  Charlottenburg. 
Max  Thränitz,  jr„  Flektrotechmkei,  Chemnitz. 
Heinrich  Wagner,  Kaufmann.  Chemnitz. 
Robert  Wegnor,  Kat.iikaot, 
A.  G.  Weber,  Kaufmann, 

ile.  Prtu.t  i 


Nruanmetdungrn:*) 
Durchfrachten  GeeelltchaR  m,  b  H-,  Berlin. 
Frenz  Haaae,  Bergwerks.iiit.k'.o; .  Grube  Caroline. 

Fabrikbesitzer, 

Hodam  A 


Carl  Reieherl.  Rentier,  Berlin. 
Ludwig  Schietinger,  Kaufmann,  Charlottenburg. 
Hont  Schwarzkopf,  Fabrikbesitzer.  Chtrlottenburg. 
Jacob  Zweigenhaft,  Rentier,  Wilmersdorf. 

•)  ßekanirtirrurben  ijewlH  $  »  der  Sat/unge«  rfir  den  F»tl  etwaiger  r.inipcflelic. 


Auszug  aus  dem  ßericht  über  die  Sitzung  des  Ausschusses 

vom  7.  /V\ai  190?. 


TAGESORDNUNG: 

1.  Aufnahme  des  Automobil -Cluhs  Chemnitz  als  Zwcigs-erciti 
des  M.  M.  V.  im  Sinne  des  jt  II  der  Satzungen: 

2.  Aendcrung  der  Vereins  Satzungen: 

3.  Verschiedenes. 
Krschienen  sind  die  Herren: 

General  Hecker.  Westend,  als  Vorsitzender,  II.  Brehmer.  Helm 
stedt.  Dr.  jur.  Bürner.  Berlin.  GencralsekrctärConstrnm.  Berlin. 
M.  Krutzfcld.  Magdeburg.  Rcg.-Baumeistcr  Pflug,  Berlin,  Ludwig 
I.oeb.  Berlin,  Kechtsanvvalt  Dr.  Riel,  Rerlin,  Geh.  Baurat  Rum 
Schottel.  Berlin.  Richard  Sehr  mit.  Berlin  und  Zivilingenieur 
Max  R.  Zcchlin.  Charlottenburg.  —  AuUcrdem  lagen  17  Voll- 
machten vor.  —  Ks  sind  hiernach  2H  Stimmen  vertreten,  sodaß 
die  Versammlung  nach  den  Bestimmungen  der  Satzungen  beschluß 
fähig  Ist. 

Zu  Punkt  I.  Der  Automobil-Club  Chemnitz  wird  als  an- 
geschlossener Verein  im  Sinne  des  §  II  der  Satzungen . einstimmig 
aufgenommen. 

Zu  Punkt  2.  Die  Versammlung  beschließt,  die  vom  Vor- 
stände vorgelegten  Satzungsänderungen  der  C.cncrnl- Versammlung 
vorzuschlagen.  Stc  ermächtigt  den  Vorstand,  gegebenenfalls  noch 
solche  Abänderungen  vorzunehmen,  welche  sich  mit  Rücklicht 
auf  die  vercinsrcchtlichun  Bestimmungen  als  notwendig  erweisen. 


vbänderungsvorschläge  in  nächster 
folgenden  Nummern   der  Vercinszeit- 


Satzungsgemäß  werde 
Zeit  in  zwei  aufeinander 
schrift  Veröffentlicht  werden. 

Zu  Punkt  3.  Die  vom  Vorstände  vorgelegte  Geschäfts- 
ordnung wird  in  der  untenstehenden  Form  angenommen. 

Es  wird  der  Versammlung  Mitteilung  gemacht  von  Ver- 
handlungen mit  der  Firma  .Kraftlahrzeug  -  Aktien- 
Gesellschaft-,  bezüglich  eines  Vertrages,  welcher  den  Mit- 
gliedern besondere  Vergünstigungen  einräumt  und  dem 
Vereine  seihst  verschiedene  Zugeständnisse  macht. 

Herr  Dr.  Bürner  hatte  unter  Berücksichtigung  einiger  vom 
Vorstände  geäußerten  Wunsche  einen  Vertragsentwurf  ausge- 
arbeitet, welchem  die  Kraftfahrzcug-Aktien-Gcsellschafl  einige  Ab- 
änderungsvorschläge entgegenstellte. 

Herr  Loch  giebt  an  Hand  von  Plänen  Erläuterungen  über 
Bau  und  Hinrichtungen  der  Garage,  sowie  aul"  Anfragen  'Auskunft 
über  Benzinversorgung  daselbst.  Versieherungsfrage  etc. 

Es  beteiligen  sich  an  der  Verhandlung  die  Herren  Brehmer. 
Zcchlin.  Dr.  Riel  und  Schrndt  und  befürworten  den  Abschluß  des 
fraglichen  Abkommens. 

Der  Vorstand,  der  eine  Besichtigung  der  in  der  Bismarck- 
straße  in  Charlottenburg  gelegenen  Garage  vorgenommen  hat. 
wird  ermächtigt,    im  Rahmen    des   vorliegenden    Entwurfes  cm 
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definitives  Abkommen  mit  der  „Kraft  fahr  zeug -Aktien-Gesellschaft" 
zu  treffen.       Herr  Loeb  enthüll  sich  Jer  Abstimmung. 

Der  Inhalt  des  Vertrages  nebst  den  Mietpreisen  für  die 
Einzelräume  wird  den  Mitgliedern  demnächst  bekannt  Begehen 
werden. 

Der  Vorsitzende:  Der  Protokollführer: 

In  Vertretung:  Oskar  (,'onström, 

G.Becker.  Generalmajor  2.  Ü.  Generalsekretär. 

Geschäftsordnung. 

(Hcschlos>cn  in  d«  AussthuC  Silning  vom  7  Mai  1</J7.i 
Die  Leitung  und  Verwaltung  des  Vereins  erfolgen  nach  g  6,1  der 
Säumiger)  durch  den  Ausschuß,  welcher  kraft  dessen  die  folgenden 
Festsetzungen  getroffen  hat: 

8  I. 

Der  Präsident. 
Der  Präsident  trifft  die  erforderlichen  Anordnungen  zur 
Ausführung  der  Beschlüsse  des  Vorstandes  und  des  Ausschusses. 
Ihm  liegt  das  Recht  und  die  Pflicht  der  l'cbcrwaehung  der 
gesamten  Vercinstuijgkeit  unj  besonders  auch  der  Geschäftsstelle 
und  der  Kasscnlühnmg  ob. 

Im  Bchinderungsl'allc  tritt  an  Stelle  des  Präsidenten  einer 
der  stellvertretenden  Präsidenten. 

.--  ; 

Plenarversammlungen  des  Ausschusses. 
»)  Die  Plenarversammlungen  werden  durch  d*n  Vorstand 
einberufen   und   sollen  mindestens  regelmäßig  alle  drei  Monate 
stattfinden. 

Außerordentliche  Plenarversammlungen  sind  einzuberufen, 
wenn  der  Vorstand  dies  für  erforderlich  erachtet,  oder  wenn 
mindestens  1 0  Ausschußmitglieder  einen  dahlngehendenAntrag  stellen. 

bi  Alle  Plenarversammlungen  sind  unter  (Einhaltung  einer 
Krisl  von  10  Tagen  schriftlich  unter  Mitteilung  der  Tagesordnung 
einzuberufen. 

cl  Zu  den  ordnungsmäßig  einberufenen  Sitzungen  nicht 
erscheinende  AusschuUmitglieder  können  gemäU  S  f'.7  der  Satzungen 
vertreten  werden,  unterwerfen  sich  aber  in  jedem  Kalle  den  in 
ihrer  Abwesenheit  gelallten  Beschlüssen. 

Die  Vertretung  erfolgt  auf  Grund  schriftlicher  Vollmachten, 
in  welchen  der  zur  Vertretung  Bevollmächtigte  zu  benennen  ist. 
Blankovollmachten  gelten  als  dem  Vorstande  zur  Verfügung  gestellt. 

d)  l'cher  nicht  auf  der  Tagesordnung  stehende  Gegenstände 
können  Beschlüsse  gefallt  werden,  jedoch  nur,  wenn  die  An- 
wesenden übereinstimmend  dieselben  nicht  von  grundsätzlicher 
Bedeutung  erachten  und  sämtlich  mit  der  sofortigen  Beschluß- 
fassung einverstanden  sind. 

e)  In  dringenden  Fällen  kann  nach  Krmessen  des  Vorstandes 
eine  schriftliche  Beschlußfassung  herbeigeführt  werden. 

f)  Die  gefällten  Beschlüsse  bedürfen  zu  ihrer  Gültigkeil  der 
protokollarischen  Feststellung.  Die  Protokolle  sind  auller  von  dem 
Protokollführer,  von  den«  Präsidenten  und  von  mindestens  zwei 
anderen  Ausschußmitgliedern,  welche  an  der  Beschlußfassung  teil- 
genommen haben,  zu  unterschreiben. 

Den  Ausschußmitgliedern  sind  die  Protokolle  auf  Wunsch 
jederzeit  auf  der  Geschältsslelle  zur  Einsicht  vorzulegen. 

§3. 

Der  Vorstand. 
(Vergl.  $  <'.-  «Jer  Satzungen.! 
ai  Die   Einberufung  der  Vorstandssitzuu  ;en  erfolgt  durch 
den  Präsidenten  schriftlich  unter  Mitteilung  der  Beratungsgegen- 


stände mit  einer  Krist  von  in  der  Regel  7.  mindestens  aber  4  Tagen. 

Ordentliche  Vorstandssitzungen  linden  regelmäßig  innerhalb 
der  letzten  beiden  Wochen  jeden  Kalcndcr^iartals  statt. 

b)  Außerordentliche  Vorstandssitzungen  sind  anzuberaumen, 
wenn  der  Präsident  dies  für  erforderlich  erachtet,  oder  wenn 
mindestens  zwei  Vorstandsmi.glieder  einen  dahingehenden  Antrag 
stellen.  .  . 

ci  Der  Vorstand  ist  beschlußfähig,  wenn  mindestens  drei 
seiner  Mitglieder  anwesend  sind. 

d)  Die  für  die  Plenarversammlungen  des  Ausschusses  in 
§  2  zu  d,  e  und  f  gegebenen  Bestimmungen  linden  sinngemäße 
Anwendung  auch  für  die  Vorstandssitzungen. 

e>  Alle  Anträge  von  Vorstandsmitgliedern  und  alle  den 
Plenarversammlungen  des  Ausschusses  zu  unterbreitenden  Gegen- 
stände  müssen  in  den  Vorslandssitzungen  zur  Beratung  gestellt 
werden. 

S-». 

Kommissionen. 

a)  Für  die  verschiedenen  Zweige  der  Vereinstätigkeit  können 
durch  den  Ausschuß  Kommissionen  eingesetzt  Werden,  deren 
Arbeitsgebiet  der  Ausschuß  bestimmt. 

b)  Die  in  das  Arbeitsgebiet  dieser  Kommissionen  fallenden 
Vorlagen  sind  denselben  vom  Vorstände  zur  Bearbeitung  bezw. 
zur  Vorberatung  zu  überweisen,  und  über  das  Ergebnis  der 
Arbeiten  ist  dem  Vorstande  zu  berichten. 

c)  Den  Sitzungen  des  Vorstandes,  in  welchen  derartige 
Vorlagen  zur  Beratung  stehen,  wohnt  der  Vorsitzende  der  betr. 
Kommission  oder  ein  von  diesem  bestimmtes  Mitglied  mit  beutender 
Stimme  als  Referent,  gegebenenfalls  auch  ein  weiteres  Mitglied  als 
Korreferent  bei,  und  es  ist  in  der  Regel  auch  in  gleicher  Weise 
in  den  Plcnarversnmmlungen  Bericht  zu  erstatten. 

d)  Die  Kommissionen  wählen  zur  Leitung  ihrer  Geschalte 
aus  ihrer  Mitte  einen  Vorsitzenden  und  einen  Stellvertreter  des- 
selben und  ordnen  die  Art  der  Behandlung  ihrer  Geschulte  nach 
eigenen  Festsetzungen.  Die  in  den  SS  -  und  3  gegebenen,  die 
Versammlungen  ordnenden  Vorschriften  werden  im  allgemeinen 
auch  für  Kommissionen  sinngemäße  Anwendung  linden  können 
mit  der  Maßgabe,  daß  an  Stelle  des  Präsidenten  der  Vorsitzende 
der  Kommission  tritt. 

a)  Den  Kommissionen  steht  für  ihre  Arbeiten  die  Geschäfts- 
stelle des  Vereins  zur  Verfügung. 

f)  Der  Präsident  unj  der  Generalsekretär  sind  kralt  ihrer 
Acmter  stimmberechtigte  Mitglieder  aller  Kommissionen. 

g>  Den  Kommissionen  steht  das  Recht  der  Zuwahl  von  Ver- 
einsmitgliedern  zu. 

8  5. 

Die  Geschäftsstelle, 
ai  Die  Geschäftsstelle  ist   das  Organ   des  Vereins   für  die 
unmittelbare  Ausführung  der  Geschalte  und  für  die  Verwaltung 
der  wirtschaftlichen  Veremsangclegcnheilcn  und  Einrichtungen  nach 
den  Weisungen  des  Vorstandes. 

b)  Der  Leiter  der  Geschäftsstelle  führt  den  Titel  „General- 
sekretär". 

Der  .Generalsekretär  hat  die  Geschälte  im  Einvernehmen 
mit  dem  Präsidenten  nach  den  Satzungen  zu  ordnen  und  zu  führen 
und  im  Sinne  der  Verhandlungen  und  Beschlüsse  der  Veieinsver- 
s.immlungen.  des  Ausschlusses  und  des  Vorstandes  die  Verein*- 
Interessen  wahrzunehmen. 

Der  Generalsekretär  ist  von  Amtswegen  Leiter  und  verant- 
wortlicher Redakteur  der   Vereinszeitschrift.     Im  Einvernehmen 
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mit  »lern  Vorstände  unJ  mit  Jen  der  Redaktion  von  Vorstands- 
wesen zugeteilten  Mitarbeitern  entscheidet  er  über  die  Aufnahme 
von  Heitragen  lür  die  Zeitschrift.  Im  Falle  diesbezüglicher  Zweilei 
oder  1'n.iliminigkcit  mit  den  Mitarheitcrn  entscheidet  die  Stimme  des 
Präsidenten. 

c)  Zur  Vertretung  des  Generalsekretärs  im  Kalle  seiner 
Behinderung   wählt   der   Vorstand    eines  seiner  Mitglieder. 

d>  Vor  Beirinn  jedes  Oeschältsjahrcs  hat  der  Generalsekretär 
dem  Vorstande  einen  llaushaltplan  zwecks  Herheifuhrung  der 
Genehmigung  des  Ausschusses  zu  unterbreiten. 

Aussahen  dürfen,  soweit  nicht  besondere  Beschlüsse  seitens 
des  Ausschusses  getroffen  werden,  nur  nach  MalSgahc  des  fest- 
gestellten llaushaltplanes  geleistet  werden. 


In  dringenden  Fallen  können  auf  Bcschluü  des  Vorstandes 
.nitk-rct.itm.iUigc  Ausgaben  im  Betrage  von  nicht  mehr  als  M  $<»>. 
gemacht  werden.    Hiereon  ist  in  Jer  nächsten  Ausschuli-Sitzung 
Kenntnis  zu  geben. 

e)  In  den  ordentlichen  l'lenarversammlungen  des  Aus>chus*es 
hat  der  Generalsekretär  einen  Bericht  über  den  Bestand  und  die 
Vorgänge  der  Kasse  in  dem  abgelaufenen  Vierteljahr  aklcnniallig 
Zu  erstatten. 

Die  Jahresrechnung  ist  von  dem  Generalsekretär  unJ  den 
geniiiü  $  6.6  der  Satzungen  bestellten  Prüfern  und  von  dem 
Präsidenten  zu  unterzeichnen. 


bayerischer  ßlotortvagen- Verein  €.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

l.  Vorsitzender   Herr  F.  M.  Jungwirtb.  ,  -'.  Beisitzer:  Ihn  Kaufmann  Haas  ,\»m. 

Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl,  I.Stock. 
Vctcinsabcnd:  Jeden  Dienstag. 


Vorsitzender:  Hcir  Faiirikbesitzci  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kaxstcrcr :  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  x.  I).  Freiherr  vnn  Knti  nhan. 


Magdeburger  Automobil' Verein 
im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 

Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Rrehard  Fischer.  I  Kassierer:  Herr  Dr.  Phnl. 

Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Dietlcin.  Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 

Stellvertreter  desselben;  Hör  Kaufmann  11.  Brehroer,  Helmstedt.  Zusammenkünfte  dortselbs!  Donnerstags. 


Automobil. Cl ub  Chemnitz  (6.  V). 


I.  Vorsiuender:  Fabrikant  Paul  Reinccker,  Chemnitz. 
J.  Vorsiuender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Sehriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann.  Hohcostcin- 

F.rnstthal. 
Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann, 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner.  <  hemnilr. 

.'.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jnr.  Hentschel. 

Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabtnde  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    Königstraße  7. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Bei  der  Internationalen  Tourenfahrt  für  kleine  Wagen 

Dresden  —  Berlin  —  Kiel  Hannover  und  bei  dem  Internationalen  Bahn- 
rennen (Qr  Mntotrader  auf  dem  Sportplatz  in  Hannover  hat  der  Continental- 
Pneumatik  überaus  glänzcsd  abgeschnitten.  Die  Sieger  der  Klasse  III 
und  II  sowohl  des  Gejamtklaiscmenls  als  der  Bergfahrt  und  dei 
Schoelligkeitsrenrens  bei  der  Fahrt  Dresden  Hannover  fuhren  auf 
Con  ti  nrn  ta  1 -Pneumatik,  wahrend  bei  der  Bahnfahrt  für  Motorräder 
sämtliche  Rennen  il  bis  V)  ausschließlich  auf  Continental- 
Pneumatik  gewonnen  wurden. 

Kaum  haben  die  ersten  Motorzwelrad-Rennen  und  Konkurrenzen 
der  leichten  Motorräder  begonnen,  so  ist  wiederum  die  l'cberlcgcnheit 
von  Peters  Union -Pneumatir  über  alle  Konkurrenz  Fabrikate  glänzend 
bewiesen.  Bei  allen  größeren  Veranstaltungen  im  In-  und  Auslande, 
nämlich  dem  Steher-Rennen  in  Mainz  am  21.  April  d.  Jj..  dem  Wart- 
burg Kennen  in  Heilbronn  am  JR.  April  d.  Js .  der  Fahrt  leichter  Motor- 
räder Wien -Semmering-Wien  am  21.  April  d.  J«  ,  dem  Kennen  inWheatly 
(Knglaod)  am  I.  April  d.  Js..  sind  die  ersten  unJ  zweiten  Preise  aof 
Peters  l'nion-Pneumatic  erzielt  worden.  Am  deutlichsten  aber  trat  die 
Beliebtheit  der  Maike  beim  Wartburg-Rennen  in  Hcilbronn  zu  Tage: 
Von  den  startenden  14  Rädern  waren  12  mit  Peters  Union  belegt  und 
je  3  erste  und  zweite  Preise  wurden  darauf  errungen! 

Ueber  Neuerungen  Im  Auto  mobil- Hau  handelte  ein  Vortrag 
des  Herrn  Chefingenieur  Vollmer  ■  Berlin  vom  21.  J  07  im  Kaiserl. 
Automobil-Club.  Herr  V.  fühlte  aus.  daß  die  meisten  erstklassigen 
Fahrzeuge  am  Handsteuer  Rad  die  bekannte  Hcbel-Kinrichtung  besitzen, 
durch  welche  der  Motor  beliebig  der  jeweiligen  Kraftanforderung  ent- 
sprechend regulieit  werden  kann.  Beim  Kurven-Fähren,  beim  Anhalten 
im  Stadt- Verkehr  und  beim  Bremsen  wäre  es  nicht  immer  möglich,  daß 
der  FQhrer  rechtzeitig  genug  \om  Fahrersitz  vermittels  obiger  Hcbcl- 
Kinrictitung  drr>«elt.  um  ein  Durchgehen  des  Motor»  zu  verhindern. 
Mao  hat  jeden  Tag  Gelegenheit,  beim  Anhalten  eine»  Automobils  das 
unangenehme  Geräusch  and  den  in  diesem  Falle  besonders  staik  herttr- 


tretenden  DMen  Geruch  wahrzunehmen.  Die  Regulierung  dieser  Fahr 
zeugmotore  könnte  zwangläufig  dergestalt  vor  sich  gehen,  dal!  beim  Aus- 
kuppeln de»  Motors  oder  Bremsen  des  Fahrzeuges  der  Motor  aul  die 
Leer  lau  ftoarenzahl  herabgesetzt  wird,  wedureb  beim  Anhalten  ein 
äußerst  ruhiger  Gang  und  eine  geringe  Produktion  von  Abgasen 
erreicht  wird.  Andererseits  muß  beim  hierauf  erfolgenden  Kinkuppeln 
der  Motor  wieder  diejenige  Tourenzahl  annehmen,  welche  ihm  ursprünglich 
durch  die  beim  Steuerrad  angebrachte  Handregulicrong  vorgeschrieben  wird. 

Eioe  solche  Einrichtung  wäre  bei  keinem  Motor-Sv-lem  genügend 
berücksichtigt  und  müßte  in  Bezug  auf  geringeres  Geräusch,  größere 
Dauerhaftigkeit  und  geringeren  Brennstoffverbrauch  als  ungemein  wichtig 
bezeichnet  werden. 

Die  Diatlo-A.  Clement- Wagen,  deren  Gcneralver  Ii  ieb  für  Deutsch- 
land die  Continentalc  Au  tom  ob  il -G  cscllsr  ha  f  t  m.  b.  II.,  Herlin- 
Charlottenburg.  Hanlenbcrgstr.  27  inne  hat,  besitzen  diese  Emr  ichtungen. 
welche  beim  Auskuppeln  das  Durchgehen  des  Motors  mü  seinen  unan- 
genehmen Begleiterscheinungen  verhindern. 

„Fafnir"  siegt  immer!  Kaum  hat  die  Saisin  begonrrn  — 
und  „Fafniz"  hat  schon  wieder  gesirgt!  In  dem  am  U,  April  U,  J. 
vom  Automobil-Club  in  Hertfozd-hirc  veranstalteten  Bei.:  Renr.cn  ging 
eine  Phoenix  Quadcar  mit  ,.Fa  fnir"  ■  Motor  als  erste  durchs  Ziel  und 
bal  damit  einen  glänzenden  Sieg  errungen.  Bereits  im  Vorjahre  1906  fiel 
unter  fast  gleichen  Beringungen  der  PhueniX  Quadcar  mit  „Fafnir- 
Motor  der  unbestrittene  Erfolg  zu.  Die  Konkurrenz  war  auch  in 
diesem  Jahre  auf  dem  Herlfoid>hite  offenen  Ilcig-Renucn  eine  äußerst 
scharfe,  daher  wurde  das  günstige  Resultat,  welches  die  Phoenix  «Jua  tcai 
mit  „Fafnir-Motor  erzielte,  allgemein  bemerkt  und  mit  lebhafte« 
Interesse  autgenoinnicn.  In  zwei  aufeinander  folgenden  Jahren  auf  der 
gleichen  Rennbahn  zwei  unbestrittene  Siege!  I 'lescr  Sieg  ihre.  Fabi  ikates 
auf  dem  llcrtfor.lshirc  Berg-Reunen  legt  Zeugnis  davon  ab,  auf  welch' 
hohe  Stufe  die  Aachener  Stahlw aar enfa b r  i k .  A.G..  Aachen,  ihre 
seit  langen  belicbleo  und  viel  verwendeten  .,Fafnlr"-Mo:orcn  gebracht  hat 
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Katalog-ßesprechungen. 


114.  lieber  Auto- Welt-Laternen  liegt  uns  ein  Katalog  von 
J.  Schwarz*  Co.  in  Berlin  N.  vor,  der.  in  Zwcifarhendruck  illustriert, 
die  einzelnen  Abgrenzungslatcrnen-  and  Scheinwerfer  -  Ausführungen 
mit  Entwickler  oder  mit  getrenntem  Entwickler  enthält.  Die  Petroleum- 
Laternen  haben  teiU  Zylinder,  teil»  werden  sie  ohne  Zylinder  mit  Frei- 
brenner  ausgeführt.  Kleine  Scheinwerfer  führt  der  Katalog  schon  fl)r 
19— 20  M„  data  Entwickler  für  7  M.  Der  größte  Scheinwerfer  ohne 
Entwickler  kostet  104  M.  Als  Neuheit  wird  eine  Acetylen-Laterne. 
kombiniertet  System  mit  selbstättiger  Wa«erzufUhruog,  lür  110  M. 
empfohlen.  Auch  die  neuen  Transparent- Nummernlatcrnen  Ton 
J.  Schwan  &  Co.  sind  in  einer  besonderen  Liste  angeführt,  ebenso 
wie  Autolaternen,  Hupfen-  und  Acetylen-Brenner. 

>15.  Von  August  Stukenbrolc,  Einbeck,  lief  die  neue  Auto- 
mobil-Preisliste I'jo7  ein,  in  der  auch  Motorwagen  verschiedener  Typen 
und  Preislagen,  lerner  Motorräder.  Marke  ..Deutschland"  in  geringerer 
und  größerer  Pferdestärke  angefahrt  sind.  Als  Spezialität  sei  auf  ein 
2  PS.-.MotorraJ  mit  luftgekühltem  '/.  w  ei  tak  t  ■  Motor  hingewiesen.  Ans 
dem  viel  verzweigten  Gebiet  der  Zubehörteil-Industrie  bietet  der  Katalog 
eine  geschickte  Auswahl  von  Einzelheiten,  von  denen  Pneumatik». 
Laternen  and  Scheinwerfer.  Huppco.  Brillen.  Schlüssel  z,  B.  Auto-Ck- 
Werkreugtasche  für  .17  M.  und  -,(>  M.,  Zündkerzen,  Zündspulen,  Ver- 
gaser; Bcnzinprttfer  srhon  von  50  Plg.  an.  Präzisionsinstrumente  4, »5  M.; 
Kisatiteile  der  verschiedensten  Motoienfabrika'c,  Ketten,  Wagenheber, 
Automobiluhr  und  Ceschwindigkeitsmessei ;  A  u  tomobil- B  ek  leid  u  ng; 
und  Reparatur-Material  hier  erwähnt  sc.cn.  Die  Auftindbarkert  ist  durch 
ein  Inhaltsverzeichnis  des  4«  Seiten  starken  Kataloge«  in  großem  Format 
erleichtert 

216.  Romain  Talbot,  Berlin  S  sendet  uns  seinen  Katal  g  Uber 
Errtee-Smith  Autogeschwindigkcitsraeiser,  deren  Anbringung  ebenfalls 
im  Bilde  vorgeführt  wird.  Hie  verschiedenen  Modelle  lassen  «ich 
folgendermaßen  unterscheiden:  Modelle  B  mit  doppeltem  Zeiger,  deren 
einer  die  erreichte  Maximalgeschwindigkeit  angibt;  D  mit  einer  Präzision«. 
Uhr.  E  mit  einem  elektrischen  Anweiser;  F  Geschwindigkeits- 
messer D  und  E,  also  mit  Uhr  und  Anweiscr  kombiniert  und  Modell  G 
..Vier  in  Einem"  mit  Uhr.  Kompass,  Barometei  versehen.  Dic«c  Ge- 
schwindigkeitsmesser werden  auch  als  Duplex- Apparate,  also  für  den- 
selben Wagen  doppelt,  1,  B.  für  Wagenimasscn  und  für  den  Chaufleur 
am  Vorbreit  geliefert.  Ein  weiteres  Modell,  da«  wohl  aus  dem  Preis 
ausschreiben  de»  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins  hervorgegangen 
«ein  durfte,  hat  2  Zifferblätter,  ein  vordere»  als  Fernzeiger  mit  breiterem 
Zeiger  und  ein  hintere«  für  die  Wageninsassen.  Der  Preis  de»  einfachen 
Geschwindigkeitsmessers  ist  mit  doppelten  Zeigern  und  Kilometerzähl  r 
315  M.  Da*  Prinzip  dieser  in  England  beliebten  Geschwindigkeits- 
messer ist  ein  Centrifugalpcndel  Regulator.  Ferner  empfiehlt  die  Li«tc 
Aato-Kilnmetcrzähler.  Stoppuhren.  Automobiluhren,  elektrische  Anwciser 
und  last  not  least  den  „Krrtec"  V'u I ka nisie r •  Apparat,  der  es  dem 
Automobilisten  ermöglicht,  auch  auf  der  Fahrt  Schlauch-  und  Mantel- 
rcparat'ircn  seiner  Luftreifen  voizunehmen,  wie  es  anch  gelegentlich  der 
lelilen  Automobilausstellung  vorgeführt  wurde.  Der  Vulkanisier - 
apparat  ist  eine  praktische  Neuheit,  die  auch  besonders  für  militärische 
Zwecke  eine  große  Bedeutung  haben  dürfte.  Fl. 

217.  Die  Luxus  -  Garage  -  Wastauto,  Pranst  &  Benda, 

Beilin-Halensee,  in  der  Joacbim-Friedrichstraße  37-38  übermittelt  um 
ihren  Prospekt  mit  einem  Lageplan  der  Kinzeleinslellen  sowie  nähere 
Angaben  über  „Zubehör."  Die  einzelnen  40  Einstellränme  befinden  sich 
zu  ebener  Erde  um  einen  geräumigen  Hof  aogeordncl/Mci  als  Fahrbahn 


benutzt  werden  kann.  Jeder  einzelne  3X6  Meter  lange  Raum  kann  durch 
Zentraldampfheizung  erwärmt  werden;  besondere  Waschräume  sowie  eine 
Reparatur- Werkstatt  sind  vorgesehen.  In  der  cxplosioosaicheren  Benzi n  - 
Anlage  nach  dem  System  von  Martini  &  Hunecke  sind  5000  Liter 
Benzin  gelagert  und  können  sowohl  am  Tage  wie  auch  bei  Nacht  durch 
eine  zuverlässige  Kontr  o  11  -  M  e  ßvor  r  ich  tu  ng  abgegeben  werden; 
ebenso  stehen  Vakuum-Mobilöle.  Fette,  Karbid  nnd  Putzmaterialien  zur 
Verfügung.  Für  die  Automobil-Besitzer  sind  Warte-  and  Lesezimmer 
angerichtet  Zweck«  «tändiger  Kontrolle  und  Aufsicht  ist  ein  Inspektor 
um  Platze,  der  die  Ein-  und  Aasgänge  kontrollieren  kann.  Ein  einzelner 
Einstelliaum  einschließlich  Beleuchtung,  Heizung  und  Wasser  wird  pro 
Monat  für  45  M.  mietsweise  abgegeben. 

21R'210  Die  Cudell-Motoren-Ueiellichaft,  Berlin,  Reinicken- 
dorferstraße 46.  bringt  ihre  neuen  Kataloge  zum  Versand,  die  Fihr- 
radmotoren,  Motoren  für  Motorwagen,  ortsfeste  Motoren  in  der  Haupt- 
sache, neben  dem  G.-A.-Vergaser.  der  Pneumatischen  Anlaß-Vorrichtung 
und  Autoteilen  zum  Bau  kompletter  Fahrgestelle  enthalten,  ferner  sind 
in  einem  Spczial-Kalalog  veischiedene  Bootsantriebe,  Wendegetriebe, 
Cardangelmke.  feste  und  unsteuerbare  Schiffsschrauben  angeführt.  Diese 
Kataloge  werden  Interessenten  auf  Wunsch  von  der  Gesellschaft  gern 
zugesandt.  Auch  Ersatzteile  von  Motoren  und  Motorfahrzeugen  sämt- 
licher gelieferter  Typen,  kunnen  in  vielen  Fällen  prompt  vom  Lager 
geliefert  werden. 

220.  Sorge  St  Saheck,  Berlin  W. 66.  Die  in  der  Antomobil- 
branche  bestens  bekannte  Firma  Sorge  &  Sabeck,  Berlin  W.  oO,  Mauer- 
straße fj<  S8,  beschäftigt  sich  z.  Zt.  mit  der  Herausgabe  ihrer  neuen 
Liste  für  loo7'o«,  und  br  ngl  soeben  die  Vorausgabe.  Abteilung!  «um 
Versand.  Dieses  hübsche  Werk,  welches  »ich  in  sehr  geschmackvoller  und 
origineller  Aufmachung  präsentitt,  gibt  durch  »eine  Reichhaltigkeit  und 
sachgemäße  Aufstellung  da»  beste  Zeugnis  für  da«  wohl  berechtigte 
Renomcc  der  allen  Autlcrn  bekannten  Firma.  Tatsächlich  kann  auch 
nur  ein  Haus  mit  solch  langjährigen  Erfahrungen  und  mannigfaltigen 
Bezieh  ongen  zu  der  Branche  ein  derartige»  Angebot  in  Ersatz-  und 
Zubehör  Material  machen.  Die  vielen  verschiedenen  Artikel  sind  zur 
besseren  Uebeisicht  in  einzelne  Abteilungen  eingeteilt.  Die  uns  vor- 
liegende Liste  der  Abteilung  I  enthält  eine  außerordentlich  reichhaltige 
Auswahl  von  Zündkerzen,  Intlammateure   aller  Modelle,  Zttodflanschen, 

-Konen,  Leitungskabel.  Agraffen.  Ausschalter,  Stellhebel,  Griffe, 
Akkumulatoren,  Trocken  Batterien,  Voltmcsser,  Magneto«, 
Stromverteiler,  wie  fertige  Ventile  tUr  alle  Marken,  Trembleur- Federn 
und  Schrauben,  Muttern,  Dichtungsringe,  auch  Riemen  and  Riemen- 
schlösser für  Motorzweiräder  etc  Die  Listen  der  übrigen  Abteilungen 
befinden  sich  noch  im  Druck  und  werden  in  Kürze  erscheinen. 

221.  Prowodnllc  -  Motor »  Pneumatiks  vom  1.  März  19x17. 
Von  Einst  C.  Bartels  A.  ■  G.  in  Hambarg,  Hohe  Bleichen  20,  geht 
uns  die  Preisliste  über  die  Prowod ni k ■  Bereifung  zu,  deren  General 
Vertrieb  diese  Firma  übernommen  hat.  Der  rote  Prowodnik  -  Reifen 
ist  eine  Spezialmischung  nach  rasjischem  System  von  hoher  Zähigkeit. 
Auch  eine  graue  zweite  Oualität  Prima  wird  geliefert,  deren  Zusammen- 
setzung jedoch  wie  auch  der  Preis  von  der  roten  Qualität  abweichen. 
Die  Prowodnik-Rcifcn  werden  rund  ohne  Leincozwiachenlage  in  der 
Sohle,  also  ohne  Protekteur,  geliefert,  sodaß  für  die  Laufdecke  nur 
Gummi  verwendet  wird.  Die  einzelnen  Piofile  lür  Luftreifen,  werden 
von  05  bis  165  mm.  letztere  für  Lastwagen  und  Omnibusse  angefertigt. 
Gleitschutzdecken   werden   von  der  Firma  au!   die  vollen  Decken 

■fielt  wird. 


*  Wichtig  für  den  Automobilbau ! 

NicKelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungof&hlgkelt  bei 

Reine  Silberfarbe. 


Metallwerke  Oberspree  G. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse 


i  Spreemetall  Berlin. 
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Osl<ar  Conström, 


der  Generalsekretär  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagen -Vereins.  Jessen  Itildtii*  wir 
nebenstehend  bringen.  Ul  von  Seiner  Ma- 
jestät Jon  Konig  Kriednch  Antust  IV. 
von  Sachsen  durch  Verleihung  Jos  Ritter- 
kreuzes 1.  Klasse  des  AlbrcchtsnrJcns  aus- 
gezeichnet worden.  Sicherlich  wird  diese 
Nachricht  in  den  MitglieJcrkreisctl  all- 
gemeine Befriedigung  hervorrufen,  handelt 
es  sich  doch  nicht  allein  um  eine  An- 
erkennung Jer  hervorragenden  Verdienste 
des  Herrn  l  onstrnm  um  die  Umwicklung 
des  deutschen  Mnl»rwau'cnwcscns  von 
höchster  Seile,  sondern  auch  in  IcUtcr 
Linie  um  einen  HulJhcwcis  gegenüber 
dem  deutschen  Autmiiobilismus  und  der 
Tätigkeit  des  M.  M.-V..  Seit  langen  Jahren 
schon  ist  Herr  Uonslröm  an  leitender 
Stelle  für  die  liehung  des  Kraft- 
fahrzeugwesens  in  unserem  ValcrlanJc 
rttita  tälig,  er  hat  seine  erste  Ent- 
faltung mit   allen  Kräften  gefordert  und 


war  stc'.s  bemüht,  diesen  neuesten  Zweig 
unseres  Verkehrslehens  auf  eine  gesunde 
Grundlage  zu  stellen.  Vieler  und 
schwerer  Arbeil  hat  es  bedurft,  viele  Ent- 
täuschungen miillten  ertragen  werden, 
aber  die  volle  rehcrzeitgung  von  Jer 
<in>lK'  Jer  Sache  halfen  Herrn  Lonslroin 
über  diese  Schwierigkeiten  hinweg.  UnV 
eiitweglc  SehntTensfrcuJe,  stete  Bereit- 
sch.-ift,  .-illeti  AutomribilfreunJen  mit  er- 
probtem Rat  unJ  'l'at  zur  Seite  zu  stehen, 
die  I  lintenansetzuiig  seiner  eigenen  l'ersiut 
hinter  Jie  gute  Sache,  alle  diese  Eigen- 
schaften haben  Herrn  <  onstrom  viele 
Freunde  zugeführt  und  werJen  es  hoffent- 
lich in  absehbarer  Zeil  zu  Wege  bringen, 
J.tU  dem  Autmiiobilisnuis  in  Jer  breitesten 
I  icffcntlichkcil  diejenige  Rolle  zuerkannt 
wird,  die  ihm  gebührt. 

Der  Vorstand  des  M.  M.  V, 
1.  V.: 

<>.  Hecker.  Generalmajor  z.  D. 
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Der  gegenwärtige  Stand  der 
amerikanischen  luftgekühlten  /Victoren. 

Von  Iiu:<mcur  Alois  Riehl,  Dtttoil.  1),  S.  A. 


Wie  bekannt.  sind  Jie  amerikanischen  Automobile  größten- 
teils eine  Nachahmung  der  schon  viel  länger  existierenden  euro- 
päischen Marken,  und  es  ist  oft  erstaunlich,  mit  welcher  Kühnheit 
bis  in  die  kleinsten  Teile  hinein  die  verschiedenen  Konstruktionen 
nachgeahmt  sind.  Solch  eine  Methode,  nach  vorhandenen,  meist 
vorzüglichen  Modellen  zu  bauen,  ist  natürlich  sehr  bequem.  Wenn 
man  bedenkl.  wieviel  Tausende  von  deutschen  oder  überhaupt 
europäischen  Zeitschriften  und  Küchern  mit  unzähligen  Be- 
schreibungen und  Abbildungen  guter  Konstruktionen  sowie  Kata- 
loge und  »neb  mehrere  Hundert  fertiger  Maschinen  ihren  Weg 


da  sie  ja  bekanntlich  mit  Vorliebe  für  große  Abmessungen  und 
sensationelle  Neuheiten  etc.  schwärmen. 

hie  einfachste  Methode  war  es  sicherlich,  die  Zylinder  nach 
dem  l'rinzip  der  Motorräder  zu  konstruieren,  sie  also  beim 
Gtyfl  mit  Kippen  zu  versehen.  Kincn  solchen  Motor  stellt  %.  11. 
Tig.  I  dar,  welche  Maschine  sich  bezeichnender  Weise  _thc 
Aerocar1-  nennt.  Wir  sehen  hier  auch  Jie  übliche  Tandcm- 
rafotellunjj  der  senkrechten  Zylinder,  die  sich  für  die  gute  Aus- 
balauzicrting  des  Motors  empfiehlt,  allerdings  für  eine  wirksame 
Kühlung  nicht  besonders  geeignet  ist.    Die  Rippen  sind  sehr  dünn 


Fig.  t.  Aerocar. 


über  den  Ozean  finden.  *o  Ist  es  allerdings  leicht,  sich  eine  ge- 
nügende Anzahl  guter  Vorbilder  zu  eigen  zu  machen  und  dann 
lustig  darauf  los  zu  konstruieren,  was  auch  wirklich  gar  kehle 
üble  Maschine  ergibt,  [lafi  man  ein  derartiges  Produkt  nicht 
selbständige  Konstruktion  nennen  kann,  liegt  auf  der  Hand;  dar- 
auf kommt  es  aber  den  Amerikanern  herzlich  wenig  an.  sondern 
einzig  allein  auf  die  klingende  MUnze.  die  sie  durch  ihre  Automobil- 
labrikalion  erzielen.  Eine  Ausnahme  von  dieser  allgemeinen  Regel 
ist  jedoch  vorhanden,  und  das  sind  Jie  luftgekühlten  Motoren. 
Es  «o||  jedoch  gleich  hier  bemerkt  wcrJen.  dall  das  l'rinzip  der 
Luftkühlung  auch  nicht  amerikanischen  Ursprungs  ist,  sondern 
deutschen.  Denn  die  ersten  Versuche  mit  Verbrennungsmotoren 
überhaupt  wurden  nämlich  mit  kleinen  luftgekühlten  Maschinen 
seinerzeit  von  Daimler  und  Benz  gemacht.  Auch  heute  noch 
zeigen  alle  kleinen  Motorc,  also  für  Zwei-  und  DreirüJer,  jene 
ehemaligen  Konstruktionen,  wobei  nämlich  die  Zylinder  mit  Rippen 
versehen  sind,  um  die  nötige  Kühlung  herbeizuführen.  Was  die 
Amerikaner  nun  als  ihr  Verdienst  hinstellen,  ist  weiter  nie-"*!-,  als 
jene  Methode  auf  ein  grüiScrcs  Anwendungsgebiet  zu  übertragen. 


und  breit,  sie  erstrecken  sich  bis  auf  den  Zylinderkopf.  Dali  der 
letztere  nicht  vernachlässigt  werden  darf  ist  klar,  und  wir  finden 
auch  bei  späteren  Konstruktionen  auf  die  Kühlung  des  Zylinder- 
kopfes  Ivesondere  Aufmerksamkeit  gerichtet.  Ein  kräftiger  Ventilator 
dessen  sechs  Flügel  den  natürlichen  I.uftstrnm  unterstützen,  isl 
in  der  üblichen  Weise  vorn  angebracht.  Der  Venlilator  soll  wie 
hier,  möglichst  hoch  angebracht  sein,  damit  der  Luftstrom  be- 
sonders die  Zylinderköpfe  bespült.  Die  normale  Tourenzahl  dieser 
Maschine  ist  ca.  1000  Umdrehungen  pro  Minute,  während  der 
Ventilator  eine  noch  höhere  l'mdrchungszahl  hat. 

Kinc  andere  Art.  eine  wirksame  Kühlung  zu  erzielen,  sehen 
wir  Karl  dem  (.'orbin  Motor,  welcher  in  Fig.  2  gezeigt  ist.  Die 
Firma  baut  zwei  GröUcn  dieser  Type,  die  eine  zu  16  30  PS« 
die  andere  zu  30—35  l'S.  An  Stelle  von  gegossenen  Rippen 
sind  hier  Hlechslucke  in  der  Form  von  Kämmen  verwandt  worden. 
Diese  ausgestanzten  Blechstreilen  werJeit  ZU  einem  Kreis  gebogen 
und  in  Nuten  rings  um  die  Zylinder  geprellt.  Ein  solcher  gebogener 
Kamm  folgt  paiallel  unter  dem  anderen,  bis  der  ganze  Zylinder 
über  und  über  davon  bedeckt  ist.    Die  einzelnen  Zacken  sind 
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gegeneinander  versetzt,  «0  daß  die  l.iifi  sieh  besser  verfetten  kann. 
Es  gibt  eine  ganze  Menge  solcher  mehr  oder  weniger  glücklicher 
Konstruktionen,  von  denen  hier  nur  die  allcrwiehtigslen  erwähnt 
werden  sollen.  UkU%»M  RUR  mich  noch  auf  einige  derartige 
Motoren  hingewiesen  werden,  die  in  Hell  19  des  vorigen  Jahr- 
ganges dieser  Zeitschrift  kurz  beschrieben  worden  sind.  Manche 
Jer  Konstruktionen  sind  wieder  aufgegeben  Worden,  via  sie  Jen 
gewünschten  Erfolg  nicht  hatten,  ja  sogar  vereinzeile  Kinnen  haben 
sich  wieJer  zur  Wasserkühlung  gewandt*  was  sich  jedoch  eher 
auf  fehlerhafte  Konstruktion  ihrer  Moloren  zurückführen  lallt,  als 
auf  ein  fehlerhaftes  Prinzip  der  Luftkühlung  überhaupt. 

UM  eine  richtige  praktische  Anordnung  der  verschiedenen 
Teile  zu  gewährleisten  ist  es  durchaus  nötig.  daLI  die  Konstrukteure 
die  theoretischen  Prinzipien  einer  Knien  Luftkühlung  sich  zu  eigen 
machen.  Um  Jie  In  der  Warme  enthaltene  Energie  möglichst 
auszunutzen,  soll  der  l'cbcrgang  der  Hitze  vom  Gas  zum  Metall 
so  begrenzt  wie  moglieh  sein.  Dita  geschieht  durch  möglich 
grolle  Verminderung  der  Berührungsfläche  zwischen  den  explodierten 
Gasen  und  dem  Metall, 
sowie  durch  zweckent- 
sprechende Behandlung 
der  Oberfläche  des 
Eisens.  Wir  müssen 
also  den  Gasen  Gelegen- 
heit geben,  mit  nicht  Zu 
vielen  Teilen  der  Zylinder 
in  Berührung  zu  kommen, 
denn  je  mehr  von  diesen 
Ii eitl  werden,  desto  mehr 
sind  zu  kühlen;  weiter 
darf  die  Berührung  nicht 
xii  lange  dauern,  damit 
die  Hitze  nicht  zu  sehr 
nach  nullen  dringt,  ltas 
leztere  kann  z.  U.  er- 
reicht werden,  wenn  wir 
die  Auspuffventile  mög- 
lichst groti  und  die  Rohr- 
Leitungen  möglichst  ohne 
K nimm ti ngen  konst nife- 
ren,  sowie  ein  »ehr 
schnelles  Ocffncn  der 
Ventile  durch  passende 

Hcbclmcchnnismen  veranlassen.  Man  hat  hier  z.  Ii.  die  besten 
Resultate  erziel),  indem  man  die  Ventile  eii.e  Kleinigkeit  eher 
öffnete  wie  gewöhnlich;  also  erlaubte  man  der  Hitze  einen  schnellen 
Ausgang  statt  noch  weiterer  Kxp.msion.  In  der  Vcrbrcnnuiigv 
kammer  sollen  alle  hervorspringenden  Teile  vermieden  werden, 
da  diese  fast  gar  nicht  zu  kühlen  sind,  leicht  rotglühend  werden 
und  damit  zu  frühzeitige  Zündung  veranlassen.  Kiue  kompakte 
Korm  ist  daher  die  beste  für  die  Verhrennungskammer,  dieselbe 
soll  also  wenn  irgend  möglich  halbkugelig  sein,  was  Maximal- 
fassungsvermögen  bei  Minimalohcrflächc  gibt.  Als  Material  für 
die  Ventile  ist  Nickel  oder  eine  Nickellegierung  empfehlenswert, 
denn  es  ist  schwer  ein  andere*  Metall  zu  linden,  welches  die 
enorme  Hitze  aushält.  Alle  erhitzten  Teile  sollen  nicht  nur 
gekühlt,  sondern  peinlich  sauber  gehalten  werden,  was  sowohl 
für  die  inneren  als  für  die  äußeren  Teile  gilt.  Denn  das  Metall 
gibt  am  besten  die  Hitze  ab,  wenn  es  sauber  ist,  also  nicht  mit 
Schmutz,  Staub  oder  Gel  bedeckt  ist,  wie  das  bei  unzweckmäßigen 


Hg,  -.    C'orbin  Motor 


Anordnungen  oft  vorkommt.  DAZU  gehört,  daß  der  Motor  falls 
er  etwa  in  der  Mitte  oder  hinter  dem  Wagenkasten  liegt,  durch 
ein  Schutzblech  oder  l.cinewand  etc.  vor  Schmutz  geschützt  ist; 
hei  der  üblichen  Anordnung  unter  der  Hauhc  ist  dies  weniger 
notig.  Krcilieh  darf  die  Maschine  auch  nlchl  zu  geschützt  auf- 
gestellt werden,  denn  dann  wird  die  frische  Luftzufuhr  zu 
sehr  beengt. 

Es  war  chen  von  einer  richtigen  Behandlung  des  Mctallcs 
gesprochen  worden.  Wir  müssen  den  theoretisch  riehligen 
Bedingungen  zustreben,  welche  besagen,  dall  die  inneren  Ober- 
flachen  die  Eigenschaft  haben  sollen,  möglichst  wenig  Hitze  zu 
absorbieren,  bei  den  äußeren  dagegen  soll  grade  das  Gegenteil 
stattfinden,  denn  diese  sollen  möglichst  viel  Hitze  ausstrahlen. 
Deshalb  ist  es  nötig,  daß  das  Innere  der  Zylinder  sehr  glatt  und 
vielleicht  gar  poliert  ist.  auch  sollte  die  Gu.ilit.il  der  Oberfläehe  so 
hart  wie  möglich  sein.  Wir  erreichen  dadurch,  dall  diese  starren, 
glatten  Hachen  die  Hitze  eher  abschrecken,  als  durchlassen,  also 
gewissermaßen  wie  ein  Reflektor  wirken.     Einen  kleinen  Einfluß 

hat  auch  die  Earbe,  die 
im  Inneren  weiß  oder 
heilgrau  sein  soll,  da 
diese  Karben  die  Hitze 
mehr  zurückwerfen.  Die 
größere  Harte  inwendig 
wiederum  bedingt  eine 
größere  Nahe  der  Metall- 
molecülc,  und  dies  er- 
laubt eine  gute  Politur. 
Total  verschieden  sind 
die  Bedingungen  für  die 
äußeren  Teile  der  Zylin- 
der und  sonstiger  erhitzter 
Teile,  denn  hier  soll  es 
ja  darauf  ankommen, 
daß  die  Hitze,  die  inner- 
halb des  Mctallcs  wohnt, 
schnell  nach  außen  ge- 
langt. Also  wird  es 
nötig  sein,  die  Oberfläche 
außen  möglichst  grau, 
dunkel  und  nicht  zu 
hart  zu  machen.  Dem- 
nach finden  hier  die 
entgegengesetzten  Vorgänge  statt  wie  im  Inneren  und  der 
Konstrukteur  soll  darauf  Rücksicht  nehmen.  Auch  die  Ab. 
Messungen  der  äußeren  Oberfläche  sollen  groß  sein,  damit  diese 
mit  möglichst  viel  Lull  in  Berührung  kommt.  Daß  dies  auch 
geschieht,  zeigen  zur  Genüge  die  verschiedenen  Abbildungen. 
Hitze- Ausstrahlung  und  Abschreckung  erganzen  sich  gegenseitig. 

Wir  wollen  noch  die  Krage  erörtern,  wie  weit  die  Erhitzung 
gelrieben  werden  soll.  Viele,  besonders  Laien  meinen,  daß  eine 
ausgiebige  Kühlung  auch  ein  gutes  ökonomisches  Arbeiten  der 
Motoren  ergibt.  LTm  so  wunderbarer  erscheint  es,  daß  bei  einer 
KrcnnsinlT-Knnkurrcnzf.ihrt,  welche  im  vorigen  Jnhr  in  Amerika 
abgehalten  wurde,  der  siegende  Wagen  einen  luftgekühlten  Motor 
halle,  dasselbe  galt  auch  von  drei  weiteren,  die  sich  unter  den 
zehn  Siegern  befanden;  und  doch  bildeten  die  luftgekühlten  Wagen 
nur  ein  Künltel  der  Teilnehmer.  Es  ist  nun  klar,  dall  die  luft- 
gekühlten Motoren  nicht  so  intensiv  gektlhlt  werden,  wie  die 
übrigen  Systeme,  aber  doch,  wie  wir  eben  sahen,  betraft*  ( »ekonomie 
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ganz  gute  Resultate  erzielten.  Ks  soll  hier  gleich  erwähnt  werden, 
daß  eine  zu  grolle  Kühlung  vielleicht  ebenso  schädlich  ist.  wie 
eine  zu  geringe.  Denn  wir  wissen  ja  alle.  daü  Hitze  Kraft 
hedeutet.  und  daü  wir  die  in  der  llttze  enthaltenen  Kalorien,  nicht 
unbenutzt  entweichen  lassen  sollen.    Itenn  wir  berechnen  ja  die 


künstlich  kühlt,  wahrend  man  die  Dampfmaschine  womöglich 
mich  heizt.  Daraus  ersehen  wir  nber  gleich.  JaU  die  Kühlung 
eben  nur  so  weit  vorgenommen  werden  soll,  daü  die  Hitze  dem 
Zylindcrmclall  und  dem  t»el  nichts  mehr  schadet.  Et  wurde 
nämlich  beim  L'nlerlasscn  jeglicher  Kühlung  das  Schmiermaterial 


KraftcMwickliing  irgend  einer  Warmcmaschinc  so  z.  It.  des  Dampf- 
kessels oder  der  Dampfmaschine  nach  der  Anzahl  von  Kalorien, 
die  sie  enthalten.  Nun  werden  durch  Jas  l'rinzip  der  trockenen 
Verbrennung  solche  Hitzegrade  erzielt.  dalS  sie  für  das  umgebende 
Material  sowie  für  das  Schmieröl  gefährlich  erscheinen.  fnd 
das  ist  kurz  gesagt,  der  Grund,  warum  man  die  Automohilmomrcti 


sich  zersetzen  und  damit  seine  Aufgabe,  die  Kcihnng  zu  verringern, 
nicht  erfüllen,  was  die  Zerstörung  der  beweglichen  Teile  zur  Folge 
hatte.  Auch  würden  sich  Niederschläge  von  Kohlenteilchen  im 
Inneren  festsetzen,  dadurch  die  Reibung  gar  noch  erhohen  und 
uil leicht  durch  «ikihcnJwerJcu  AnlaÜ  zu  vorzeitiger  Zündung 
geben.  Wir  sehen  daher,  da  Ii  die  Kühlung  von  der  Oclung  ab- 
hängig ist,  und  dati  mit  einer 
Verbesserung  des  Schmiermaterials 
auch  die  Kühlung  in  engeren 
firenzen  gehalten  werden  kann. 
Jedenfalls  bcdHItM  jegliche  künst- 
liche Kühlung  einen  umviederbruig' 
liehen  Verlust  und  dieser  ist  bei  den 
wassergekühlten  Motoren  sicher 
grolier  als  bei  dien  Luft- 
gekühlten. Kreilich  hat  auch 
die  Kompression  sehr  viel  KinlluU 
auf  die  Wirtschaftlichkeit  eines 
Verbrennungsmotors,  je  kleiner 
dieselbe  ist  desto  weniger  leistet 
der  Motor.  Nun  ist  es  Tatsache, 
dal)  die  lultgekühltcn  Motore  ge- 
ringere Kompression  haben  als  die 
übrigen,  doch  sehe  ich  keinen 
(irund,  warum  dies  su  sein  mulS. 
Denn  wenn  die  Konstruktion  der 
Zylinder,  sowie  der  Kühlungsvor- 
riv'htungen  wie  z.  It.  des  Ventilators 
|j%ttc.  richtig  durchgeführt  wird ,  so 
kann  man  immerhin  eine  solche 
Kühlung  erreichen,  dali  wir  hier 
eine  gleich  hohe  Kompression  an- 
wenden konnex,  wie  bei  den 
wassergekühlten  Motoren. 


l  ig.  j.    Toitwn«!!  Molar. 
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Fi^;.  4.    Sechszylinder  Franklin  Molor. 

Nach  dieser  Abschweifung  wollen  wir  an  weiteren  Modellen 
sehen,  wie  in  praktischer  Weise  «bigen  theoretischen  Ausführungen 
in  mehr  oder  weniger  guter  Weise  entsprochen  worden  ist.  In 
Fi«,  i  sehen  wir  einen  Motor,  bei  welchem  die  sonst  übliche 
Tandem-Aufstellung  aufgegeben  ist.  Erstere  Methode  ist  zwar  gut 
fitr  die  Verteilung  des  Gewichtes  auf  die  Chassis,  sowie  für  eine 
bequeme  Fnrtlcitung  der  Kraft  nach  den  Hinterrädern,  aher  nicht 
besonder»  geeignet  zur  ausgiebigen  Kühlung  durch  Luft  allein. 
Deshalb  hat  man  bei  diesem  Torbcnscn-Motor  die  Zylinder  quer 
gestellt  und  sie  auseinandergerückt,  so  daü  der  frische  l.uttstrom 
alle  drei  Zylinder  auf  einmal  trifft.  Letztere  sind  unter  einem 
Winkel  von  60  Grad  Zueinander  gestellt.  Die  beiden  schrägen 
Zylinder  liegen  vor  dem  senkrechten  und  arbeiten  au!  dieselbe 
Kurbel,  der  dritte  jedoch  auf 
eine  Kurbel,  welche  um  |KO 
Grad  versetzt  ist.  Das  gibt 
eine  glcichmaUige  Verteilung 
der  Kolbcnkräl'tc.  Die  Kühlrippen 
der  Zylinder  sind,  wie  deutlich 
zu  sehen,  sehr  hoch  unj  dünn. 
Vor  allem  hat  man  der  Kühlun,' 
der  Zylinderköpfe  grolle  Auf- 
merksamkeit gewidmet.  Diese 
empfangen  nun  den  natürlichen 
sowohl  wie  künstlichen  Luft 
strotn  ungehindert,  während  hei 
der  üblichen  Tandemanordnung 
senkrecht  stehender  Zylinder  der 
eine  immer  durch  den  vor- 
stehenden gedeckt  ist.  Die  Er- 
fahrung hat  daher  auch  gezeigt, 
dnö  die  hinteren  Zylinder  weit 
weniger  gekühlt  wurden  als  der 
vorderste;    das  hat  zu  l'ehcr- 

hitzungen  Aula:  gegeben. 
l'vbrigelUJ  soll  bei  diesem  Motor 
mich  eine  ausgezeichnete  Kon 
struktion  erwähnt  werden,  näm- 
lich daU  die  künstliche  Luft- 
kühlung auf  die  Rückseite  der 
Zvlinder  wirkt,  nicht  wie  üblich 


auf  die  Vorderseite,  wo  ja  sowieso  der  durch  die  Fahr- 
bewegung  verursachte  natürliche  Luflslrom  die  Kühlung  besorgt. 
Der  Ventilator  ist  nämlich  hinter  dem  Motor  angeordnet,  also 
wirkt  er  saugend  und  zieht  die  kalte  Luft  von  den  Seilen 
der  Zylinder  heran  und  die  erhitzte  Luft  von  den  hciUen  Flächen 
auf  sich  zu.  l'chrigcns  sind  die  Flügel  in  das  Schwungrad  ein- 
gebaut,  so  daU  ein  besonderer  Ventilator  hier  gar  nicht  nötig  ist. 
Dieselbe  Firma  baut  noch  einen  Sechszylindermolor,  bei  welchem  die 
Zylinder  in  (iruppen  zu  je  drei  hintereinander  gestellt  sind,  jedoch 
mit  versetzten  Winkeln,  so  daU  auch  hier  jeder  einzelne  Zylinder 
möglichst  freiliegt  und  seinen  genügenden  Anteil  an  der  Kühlung 
empfängt. 

Kine  der  ältesten  und  grollten  Fabriken  für  luftgekühlte 
Moloren.  die  Franklin-Company,  hat  zum  erstenmal  versucht,  luft- 
gekühlte Motoren  von  Kaitz  bedeutender  Grolle  Zu  bauen,  nämlich 
solche  von  (»Zylindern  tFij;.  4  u.  5».  Da  nun  hier  wieder  nur  die 
übliche  Tandernanordnung  und  die  gegossenen  Kippen  zur  Anwen- 
dung gekommen  sind,  so  imiQte  noch  ein  weiteres  Mittel  für  eine 
beschleunigte  Kühlung  angewendet  werden,  nämlich  die  Einrichtung 
von  Hilfsauslässen  für  die  verbrannten  Gase.  In  Fig.  5  kann  man 
deutlich  jene  Notausgänge  in  Ansicht  und  Schnitt  mit  ihren  Ven- 
tilen bemerken.  Die  Firma  geht  nämlich  davon  aus,  daü  die 
explodierten  Gase  dort,  wo  sie  eben  gewirkt  haben,  d.  h.  auf  der 
Kolbctillache.  einen  raschen  Ausweg  rinden  sollen  und  nicht,  wie 
bei  allen  anderen  Verbrennungsmotoren  erst  den  langen  Weg  vom 
Huhendc  bis  zum  Hubanlang  zurücklegen  und  durch  die  Ver- 
brennungskammer endlich  ihren  Ausweg  zu  dem  AuspufTventile 
linden  sollen.  Es  ist  klar,  daü  hei  dieser  Anordnung  die  heilten 
Oase  keine  Zeit  haben,  ihre  Hitze  nach  ihrer  Arbeit  noch  weiter 
an  das  Zvlindermetalt  abgeben  zu  können.    Wenige  Millimeter 


Fig.  5     Scehsiründtr  Franklin  Motor. 
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bevor  der  Kolben  am  Ende  des  Hubes  steht,  offnen  sich  die 
Hillsauslaßvcntile  ganz  unten  an  den  Zylindern.  Rin  besonderes 
Kohr  verbindet  jene  vier  resp.  sechs  Hilfsauslässc  miteinander  und 
schafft  die  verbrannten  Gase  direkt  ins  Freie.  Dieses  Rohr  und 
die  llilfsventile  sind  ebenfalls  mit  einigen  Kühlrippen  versehen  um 
eine  UebefNUUOf  zu  vermeiden.    Kreilich  bringt  die  Anwendung 


der  Hilfsauslässc  eine  Komplizierung  und  Gewichtserhöhung  der 
Maschine  mit  sich,  doch  ist  sie  durch  die  erreichten  Vorteile  ge- 
rechtfertigt.  Kin  leichter  Ventilator  ist  bei  beiden  Modellen  vorn 
angebracht;  das  Schwungrad  ist  mit  Klügeln  versehen,  so  dat)  M 
die  hinteren  Zylinder  genügend  kuhlt. 

(Schlott  folgt.) 


6in  Beitrag  zur  Normalienfrage. 

Vom  t'ipl.  Inj».  M.  Kttlinger. 


Fast  alle  größeren  Autnmobilfabrikcn  haben  sich  innerhalb 
ihres  Hctricbes  für  eine  Reihe  häufig  vorkommender  Konstruktions- 
teile Normalien  geschaffen,  Ja  diese  die  Grundlage  jeder  Massen- 
fabrikation bilden.  Zu  bedauern  ist  nur,  JaU  die  Normalien  der 
einzelnen  Kirnten  unter  einander  wesentlich  verschieden  sind  imj 
es  noch  nicht  gelungen  ist.  Kestset Zungen  zu  treffen,  die  für  die 
ganze  Industrie  oder  wenigstens  lür  deren  überwiegende  Mehrheit 
Geltung  haben.  Dazu  ist  notwendig.  daß  eine  Stelle  vorhanden 
ist.  welche  die  Macht  hat.  die  Einführung  der  Normalien  durch- 
zusetzen. So  hat  in  Amerika  der  KinfluU  der  Trusts  bei  mehreren 
Industrien  zu  weilgehenden  Normalisierungen  geführt.  Aber  auch 
weniger  festgefügte  Verbünde  können  hier  ersprieUlichcs  leisten, 
wie  wir  in  Deutschland  z.  B.  in  der  Klcktrizilätsbranchc  sehen 
können.  Ks  scheint  uns  daher.  daß  eine  der  hauptsächlichsten 
Aufgaben,  denn  Bearbeitung  dem  Verein  deutscher  Motor 
fahrzeug-lndustrieller  obliegt,  in  der  Einführung  von  Nor- 
malien für  den  Aiitomnbilbau  besteht.  Denn  wenn  auch  von 
anderen  Vereinigungen  und  durch  private  Betätigung  wertvolle 
Vorarbeiten  geleistet  w  erden  können,  so  hat  doch  der  Zusammen 
Schluß  der  Kabrikanten  allein  diejenige  wirtschaftliche  Macht,  die 
notwendig  ist.  um  den  getroffenen  Festsetzungen  in  der  Praxis  Hin- 
gang zu  verschaffen.  Das  erste  Gebiet,  welches  in  Angriff  ge- 
nommen werden  muU.  ist  dasjenige  der  am  häufigsten  vor- 
kommenden Konstruktionslcilc,  der  Schrauben.  Hier  fehlt  merk- 
würdigerweise in  der  Automobilindustrie  noch  die  unterste  Grund- 
lage einer  Normalisierung :  ein  einheitliches  Gcwindcsystcm,  d.  h. 

um  uns  der  von  Reulcaux  gegebenen  Definition'  i  zu  bedienen  — 
„eine  Gesamtheit  von  Regeln,  nach  welchen  die  Konneinzelheiten 
der  Gewindeprolile.  die  Steigungen  und  die  Durchmcsscr- 
abstufungen  bei  Mutterschrauben  gewählt  werden  sollen." 

In  dieser  Hinsicht  zeigt  wohl  keine  andere  Industrie  eine 
solche  Mannigfaltigkeit,  wie  der  Autnmobilbau.  Wir  finden  in 
Deutschland  alkin  an  Jen  Motorwagen  Schrauben  mit  Whttworth- 
gewinde,  solche  mit  Gewinde  nach  dem  Systeme  international, 
wieder  andere  Kinnen  verwenden  metrisches  Gewindt  mit  dem 
Withworth'schen  Spitzenwinkel  von  55°.  kurzum  jede  nur  denk- 
bare Art  scheint  vertreten  zu  sein.  Hier  Einheitlichkeit  zu  schaffen, 
liegt  in  gleichem  MalJe  in  dem  Interesse  der  Autnmobilbcsitzer 
und  Kahrer.  wie  in  dem  der  Fabriken  und  Händler.  Nehmen 
wir  z.  B.  an.  daß  ein  Kahrer  unterwegs  eine  Mutter  verliert,  für 
die  er  keinen  Ersatz  bei  sich  hat.  so  wird  es  ihm  häutig  schwer 
lallen,  sich  eine  Mutter  zu  verschaffen,  die  nach  dem  gleichen 
(iewindesystem  geschnitten  ist.  wie  seine  Schraube.  Es  bleibt  ihm 
dann  nichts  andere»  übrig,  als  eine  ungefähr  passende  Mutler 
.aulzuwürgen".  wie  der  schöne  Kachausdruck  lautet.  Dadurch 

')  S.t'uog  des  VerriM  Jiir  Bef3r!<Tiio(r,  des  Gc« crbrflnfi«  \om 

7.  Aptil  IR7<>. 


wird  er  im  allgemeinen  auch  das  Schraubengewinde  vollständig 
Zerstören.  Was  nun  Jas  Interesse  betrifft,  das  die  Kahriken  an 
der  Einführung  eines  einheitlichen  Gcwindcsystems  haben,  so  liegt 
dieses  für  alle  diejenigen  Firmen,  die  ihre  Schrauben  und  Muttern 
nicht  selbst  herstellen,  klar  zu  Tage.  Aber  auch  für  die  andern 
dürfte  die  leichlere  und  billigere  Beschaffung  der  Schneid-  und 
Meßwerkzeuge  allein  schon  einen  «'.rund  bilden,  um  sie  der  An- 
nahme allgemein  giltiger  Normalien  geneigt  zu  machen.  Es 
kommt  aber  noch  ein  weiterer,  sehr  wesentlicher  Grund  hinzu. 
Solche  Normalien  bilden  nämlich  die  unbedingte  Voraussetzung, 
für  die  möglichst  weitgehende  Heranziehung  von  Unterinduslrieen. 
Gerade  die  Berliner  Herbstauslellung  hat  uns  gezeigt,  daß  diese 
Hilfsindustricen  sich  in  einem  erfreulichen  Aulblühcn  befinden. 
Damit  sie  sich  noch  weiter  ausbreiten  können.  muH  ihnen  die 
Möglichkeit  gegeben  werden,  für  eine  Reihe  von  Abnehmern  ganz 
und  gar  gleichmäßiges  als  Massenartikel  herzustellen.  Als  Beispiel 
sei  hier  auf  die  Magnetapparate  hingewiesen.  Diese  haben  meist 
an  ihrer  Grundplatte  Gewinde,  das  hei  der  Befestigung  am  Motor 
benutzt  wird.  Entweder  muß  nun  der  Kabrikant.  der  den  Apparat 
montagefertig  liefern  soll,  für  einzelne  seiner  Kunden  verschiedenes 
Gewinde  einschneiden,  also  auch  verschiedenartige  Werkzeuge 
haben,  oder  die  Automobiltäbrik  muß  ihrerseits  für  die  Befestigung 
der  MagnetapparatC  Schrauben  verwenden,  die  von  ihren  sonst  ge- 
bräuchlichen abweichen.  Als  weiterer  sehr  häufig  vorkommender 
Kall  seien  noch  die  kleinen  SchmierficfäBc  (Helmöler,  Stauffer- 
büchsen  usw.  >  erwähnt,  für  die  allein  manche  Kabriken,  die  sonst 
metrisch«  Gewinde  verwenden,  sich  Whilworth-Werkzeuge  halten 
müssen. 

Es  ist  wohl  überflüssig,  noch  mehr  Grunde  für  die  Not- 
wendigkeit der  Einführung  eines  einheitlichen  Schrauhensystems 
vorzubringen,  denn  diese  wird  heute  von  niemand  mehr  in  Zweifel 
gezogen.  Wenn  es  trotzdem  noch  nicht  gelungen  ist,  Normalien 
zu  schaffen,  so  Zeigt  dies  am  deutlichsten,  daß  große  Schwierig- 
keiten im  Wege  stehen  müssen.  Wir  hätten  sicherlich  nicht  so 
viele  GcwinJcsysteme.  wenn  es  leicht  wäre,  das  richtige  heraus- 
zulindcn.  Dies  wird  vor  allem  dadurch  erschwert,  daß  wir  im 
Automnhilhau  mit  sehr  verschiedenartigen  Materialien  -  von 
t'hroninickelstahl  bis  zu  Aluminium  —  zu  rechnen  haben,  von 
denen  die  einen  ein  feingängiges  Gewinde,  andere  ein  solches  mit 
recht  tief  eingeschnittenen  Gängen  verlangen.  ( ianz  besonders  die 
Aluininiuirtlegicrungcn  haben  den  Automobil-Ingenieuren  viele 
Sorgen  bereitet,  denn  es  will  schwer  gelingen,  ein  Gewinde  zu 
finden,  daß  in  die>ui  Materialien  halt.  Immerhin  durfte  es  nicht 
angebracht  sein,  diese  Rücksicht  bei  der  Beurteilung  eines  Ge- 
Windesystems  allzu  sehr  in  den  Vordergrund  zu  stellen,  da  jeder 
Konstrukteur  bestrebt  sein  wird.  Stehholzen  in  den  erwähnten 
Legierungen  nach  Möglichkeit  zu  vermeiden  und  außerdem  die 
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Vergrößerung  der  Kinschrauhclängc  sich  als' vorteilhartes  Hilfsmittel 
erwiesen  hnt.'i 

Um  allen  in  Betracht  kommenden  Gesichtspunkten  tun- 
lichst Rechnung  zu  trafen.  wurde  der  Vorschlag  gemacht,  für  die 
Automobilindustrie  ein  neues  Gewindcsystcm  auszuarbeiten,  das 
von  Jen  sonst  im  Maschinenbau  üblichen  abweicht.  Wir  kamen 
dadurch  un*efähr  in  dieselbe  Lage,  in  der  sieh  der  Verein  deut- 
scher Ingenieure  befand,  als  er  seinerzeit  eine  metrische  Gc- 
windcskala  für  die  deutsche  Industrie  herstellen  wollte  und  fast 
alle  diejenigen  ("".runde,  die  diesen  Verein  schlicUhch  dazu  veran- 
lallt  haben,  von  einem  derartigen  Unternehmen  abzusehen,  hegen 
auch  in  unserm  Talle  vor.    Sie  sollen  hier  nicht  im  einzelnen  auf- 
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Fig.  L  S.  J.  Gewisdc. 

geführt  werden,  sondern  es  soll  nur  der  wesentlichste  F.rwahnung 
finden.  JaO  nämlich  ein  C.cwindesystem  sich  nur  dann  durchsetzen 
kann,  wenn  es  international  angenommen  ist.  AU  im  Jahre  IMI 
Whitworth  seine  Gcwindcnormalien  schuf,  da  beherrschte  England 
den  Weltmarkt  in  solchem  Malt,  datl  alle  anderen  Länder  ge- 
zwungen waren,  diese  Normalien  einzuführen,  um  die  Konkurrenz 
mit  englischen  Fabrikaten  aushalten  zu  können.  Hei  der  heuligen 
L.i.'i  der  Automohilinduslric  kann  man  aber  von  keinem  Land 
sagen,  dnlJ  es  derart  tonangebend  sei.  wie  es  Kngland  damals  war. 


*J  Millens»  hierüber  s  K.nh  »Die  Mwhiiwn.Klemeotc.*  O.  Aufl.  S. 
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und  es  ist  deshalb,  wie  erwähnt,  nötig,  daü  die  Schaffung  von 
Normalien  sich  auf  eine  Verständigung  der  ntaUgchcndeti  Industrie 
lander  gründet.  Nun  besitzen  wir  im  wesentlichen  zwei  («ewinde- 
systeme.  die  bereits  heute  internationale  Bedeutung  haben:  das 
Whilworthsysiem  und  das  Systeme  international.  Hin  drittes,  das 
in  Amerika  häutig  gebrauchte  Sellens' sehe  Gewinde,  kann  hier 
auUer  Acht  gelassen  werden,  da  auf  dem  europäischen  Markt  die 
amerikanische  Automohilinduslric  keilte  ausschlaggebende  Be- 
deutung hat.  Wir  sind  also  der  Meinung.  duU  zwischen  einem 
der  beiden  vorgenannten  Systeme  die  Wahl  zu  treffen  wäre. 

Beide  können,  speziell  was  die  Durehmcsserabsiufungcn  an- 
betrifft, als  bekannt  vorausgesetzt  werden,  da  alle  nötigen  An- 
gaben in  jedem  technischen  Taschenbuch  zu  finden  sind,  Die 
Gewindeprofile  sind  aus  den  Figuren  I  und  2  zu  ersehen.  Niehl 
alles  was  von  den  Fabriken  als  Whitworthgcwindc  bezeichnet 
wird,  stimmt  unter  einander  vollständig  übereilt,  sondern  es  sind 
kleine  Abweichungen  vorhanden,  die  aber  im  allgemeinen  die 
Grundzügc  des  Systems  nicht  berühren.  Die  weile  Verbreitung, 
welche  die  Whitworthskala  gefunden  hat.  beweist,  dal!  diese  im 
grolJen  und  ganzen  den  praktischen  Anforderungen  gerecht  wird. 
Trotzdem  ist  festzustellen,  datl  schon  seit  langer  Zeit  auf  eine  An- 
zahl von  Mängeln  des  Whilworthgewindes  hingewiesen  wurde, 
dal!  man  aber  diese   Mängel  zu  Gunsten  der  Kinheithchkeit  in 


h-e^s  s 

Fig.  2.  WhitworlhCewinae. 

Kauf  nahm,  so  lange  kein  internationales  System  vorhanden  war. 
das  mit  dem  Whitworth'schen  erfolgreich  hätte  konkurrieren 
können. 

Schon  gelegentlich  einer  Rundfrage,  deren  Resultate  der 
Verein  deutscher  Ingenieure  im  Jahre  IXJ6  veröffentlichte"), 
wurde  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  die  kleinen  Gewinde  bis 
etwa  ' V,  also  gerade  die  für  den  Automobilhau  wichtigsten,  zu 
grob  seien.  Ferner  wurde  der  Spilzenwinkel  von  SS"  gerügt,  da 
er  sich  schwer  genau  herstellen  und  kontrollieren  lasse.  Diesen 
Winkel  hat  Whitworth  nicht  etwa  auf  Grund  irgend  welcher 
theoretischer  Krwägungen.  sondern  als  Mittelwert  aus  den  damals 
vorhandenen  Gewinden  festgesetzt.  Von  den  Abänderungs- 
vorschlägen sind  am  bemerkenswertesten  diejenigen  von  Hedten- 
haeher  und  von  Seilers.  Der  F.rstgenannte  schlug  ein  l>reieck  von 
gleicher  Basis  und  Hohe«  somit  einen  Gewindrwinkcl  Von  53° 
vor.  während  Seilers  seinem  (icwindeprorU  ein  gleichseitiges 
Dreieck  zu  Grunde  legte  und  daher  einen  Spitzenwinkel  VWI*60* 
erhielt.  Diese  beiden  Werte  dürften  die  Grenzwerte  des  Getviude- 
winkcls  darstellen,  da  einerseits  eine  Verminderung,  die  auf 
Biegung  und  Abscherung  beanspruchte  (iewindebasis  zu  sehr  ver- 
schwielten würde  und  andererseits  bei  einer  Vergröllerung  die 
Reibung  zwischen  Schraube  und  Mutter  unzuhiOig  vermehrt  wiirde. 

•)  Die  metrisch™  GewiadesyMeme  (bi  sih*«fgJngigeSchr*<ibrs  und 
die  Möglichkeit  der  allgemeinen  KinfOhrung  eines  dei selbes,  lleilin  ltOG 
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Ein  dritter  Milistand.  den  die  Whitworthskala  zeigt,  besteht 
darin,  daß  es  schwierig  ist,  die  am  .Schraubenbolzen  und  der 
Mutter  gleichen  Abrundungen  stets  genau  herzustellen,  sodaß 
dadurch  hautig  Schrauben  verschiedener  Kirnten,  die  im  übrigen 
ganz  gleich  sind,  nicht  gegeneinander  ausgetauscht  werden  können. 

Der  wesentlichste  Einwand  aber,  der  »uf  dem  europäischen 
Kontinent  gegen  das  Whitworthsystcm  erhoben  wurde,  war  der, 
dal»  seine  Made  nach  dem  englischen  Zollsystem  festgelegt  sind. 
Ks  soll  hier  nicht  näher  »uf  den  Streit  zwischen  metrischem  und 
Zollgewinde  eingegangen  werden,  da  dieser  lange  Jahre  hindurch 
in  der  Kachliteratur  erschöpfend  behandelt  wurde.  Genannt  seien 
nur  die  umfassenden  Veröffentlichungen  de»  Vereins  deutscher 
Ingenieure  und  die  Arbeilen  1  Mittles,  der  sich  um  die  Schaffung 
eines  metrischen  Gewindesystems  grolle  Verdienste  erworben  hat. 
Sobald  es  zieh  um  Massenfabrikation  handelt,  kann  man  ja  dem 
Hedcnkcn  gegen  ein  Zollsystem  entgegen  halten.  daß  ein  derart 
hergestelltes  Gewinde  an  und  für  sich  nicht  mit  gewöhnlichen 
Meßwerkzeugen,  sondern  mit  Normallehren  gemessen  wird,  und 
daU  es  daher  einerlei 
sei,  wie  diese  Lehren 

beschaffen  seien. 
Immerhin    wird  man 
auch  dann  weder  im 

KoMtruktiotwburaui 

noch  im  Betrieb  Meß 
Werkzeuge,  die  Zoll- 
teilung haben,  der 
Schrauben  wegen  ent- 
behren können.  Dazu 
kommen  noch  l.och- 
bohrer  mit  Durch- 
messern, die  dem  Zoll- 
System  entsprechen. 
Kerner  ist  es  nötig. 
Rundeisen,  das  heute 
allgemein  nicht  mehr 
nach  der  Zollskala  gc 

walzt  wird ,  in 
Zwischenstufen,  wie 
etwa  I.?  und  IQ  mm 


herzustellen,  einzig  und  allein  für  die  Schraubenlabrikation. 

Kurzum  wir  wollen  hier,  wie  schon  gesagt,  nicht  auf  die 
Details  dieses  Streites  eingehen,  sondern  nur  feststellen,  daß  die 
Gründe,  die  trotz  der  Uehergang*schwierigkeiten  gegen  das  Zoll- 
system sprechen,  so  gewichtig  sind,  dal)  auf  dem  am  i.  und 
4.  Oktober  IH'J»  in  Zürich  abgehaltenen  „Internationalen  KongrcU 
zur  Vereinheitlichung  der  Gewindesysteme"  einstimmig  ein  metrisches 
System  angenommen  wurde.  Gerade  den  Automobilisten  muß  es 
angenehm  berühren,  wenn  er  sieht,  welche  Lander  auf  diesem 
Kongreß  vertreten  waren.  Ks  waren  nämlich  anwesend,  außer 
Abordnungen  von  schweizerischen  und  holländischen  technischen 
Vereinen,  solche  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  der  Societe 
d'Encouragement  pour  l'lndustrie  und  der  Architekten-  und  In- 
genicurvereine  von  Mailand  und  Turin.  Deutschland,  Krankreich 
und  Italien,  diejenigen  Lander,  die  heute  in  ihrer  Gesamtheit  den 
Aulomohilmarkt  unbedingt  beherrschen,  haben  sich  also  durch 
ihre  maßgebenden  technischen  Vereine  für  das  in  Zürich  fest- 
gestellte System  erklärt.  Dazu  kommt  noch,  daß  das  gewählte 
System  schon  damals  in  Frankreich  weite  Verbreitung  besaß. 
Denn  man  entschloß  sich,  die  Schraubciisk.ila  der  Societe  d'En- 


couragement mit  ganz  geringfügigen  Aenderungen  als  Systeme 
International.  S.  I.,  anzunehmen. 

Diese  Skala  weist  gegenüber  der  Whitworthskala  außer  der 
Einhaltung  des  Metermaßes  noch  andere  Vorzüge  aul,  von  denen 
wir  hier  nur  diejenigen  betrachten  wollen,  die  für  den  Automobil- 
ingenieur  von  besonderer  Bedeutung  sind.  Dazu  gehört  vor 
allern.  daß  die  Massenfabrikation  erleichtert  worden  ist,  indem  in 
den  Gewindeecken  ein  Spielraum  zwischen  Bolzen  und  Mutter- 
gewinde Beschaffen  wurde.  Man  hat,  wie  aus  Fig.  I  ersichtlich 
ist.  jeweils  die  vorspringende  Ecke  flach  abgestumpft,  während 
man  der  entsprechenden  einspringenden  eine  Ausrundung  gab. 
Als  Grenzwerte  dieses  Spielraums  wurde  '/,,  bis  '/s,  der  GcwinJc- 
tiele  l'eslgesetzt.  Die  Abdachung  läßt  sich  ohne  Schwierigkeit 
stets  gleichmaßig  herstellen,  wahrend  Ungleichheiten  in  der  Korm 
der  Ausrundung  ohne  Bedeutung  sind,  da  hier  keine  Flächen  zur 
Anlage  kommen  müssen.  Man  hat  dadurch  gleichzeitig  erreicht, 
J.iß  bei  ungenauer  Herstellung  des  Gewindes  nicht  der  Fall  ein- 
treten kann,  daß  nur  die  Spitzen  anlegen,  die  Flanken  aber  nicht 

tragen.  Dadurch  ist 
tinstreitig  die  Festigkeit 
des  ganzen  Gewindes 

günstig  beeinflußt 
worden,  ein  Umstand, 
der  gerade  ßei  der  Be- 
urteilung hinsichtlich 

der  Verwendbarkeit 
des  S,  1.  Gewindes  für 
den  Automobilbau  in 
Betracht  gezogen  wer- 
den muß. 

Viel  bestritten  wird 
die  Krage,  ob  der 
Spitzenwinkcl  von  60" 
nicht  zu  groß  sei. 
Durch  diesen  Winkel 
werden  allerdings  die 
Schrauben. inbesondere 
die  von  kleinem  Durch - 

pjg,  3  messer.     recht  fein- 

gängig, so  daß  be- 
hauptet _wird.  das  S.  I.  Gewinde  stelle  das  entgegengesetzte 
Extrem  gegenüber  dem  Whitwortschen  dar,  bei  dem,  wie 
erwähnt,  die  kleinen  Schrauben  als  zu  grob  bezeichnet  worden 
waren.  Um  einen  Vergleich  ziehen  zu  können,  sind  in  Fig.  3 
die  Gangtiefen  Tür  Whitworth  und  S.  I.  Gewinde,  soweit 
sie   für  den  Automohtlhau  von  Interesse  sind,  zusammengestellt. 


•  ■■"■!■  "■■""""""-"""'""""""""Bill 


und  es  zeigt  sich,  daß  der  Unterschied  doch  nicht  so  wesentlich 
sein  dürfte,  um  die  S.  I.  Schraube  als  zu  leingängig  bezeichnen 
zu  können.  Ein  abschließendes  Urteil  könnte  wohl  nur  auf  Grund 
eingehender  Versuche  mit  Gewinden  beider  Arten  in  verschiedenen 
Materialien  gefällt  werden.  Die  weite  Verbreitung  des  S.  I.  Gewindes 
in  der  französischen  Industrie  darf  aber  als  Beweis  dafür  an- 
gegeben werden,  daß  die  Feinheit  dieser  Schrauben  nicht  derart 
ist.  um  nicht  gegenüber  den  Vorteilen  des  ganzen  Systems  in 
Kauf  genommen  werden  zu  können. 

Während  aul  dem  Züricher  Kongreß  die  Gewindeskala  nur 
von  6  mm  Durchmesser  aufwärts  festgesetzt  wurde,  hat  neuerdings 
die  Firma  Ludw.  L«cwe  &  «>.  noch  die  Durchmesser  von  .1.  3,5. 
4,  4.5  und  5  mm  hinzugefügt.  Dadurch  wurde  es  unnötig,  für 
kleine  Schrauben  das  aus  der  Feinmechanik  stammende  Löwenherz- 
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Gewinde  anzuwenden,  was  bisher  häutig  von  solchen  Fabriken 
die  im  übrigen  S.  I.  Crcwinde  eingeführt  hatten,  geschah.  Aller- 
dings ist  es  nicht  ausgeschlossen,  daß  gerade  bei  diesen  ganz 
kleinen  Schrauben  sich  die  Keinheit  des  S.  L  Gewindes  unangenehm 
bemerkbar  machen  konnte,  und  daß  hier  dem  l.öweuherz'schcn 
System,  das,  wie  das  Rcdtenbaehcr'sehe,  einen  Spitzenwinkel  von 
53  0  hat.  der  Vorzug  zuzuerkennen  wiire. 

Die  Vorteile  des  internationalen  metrischen  (iewindesystems 
werden  von  vielen  Firmen  anerkannt,  die  Einführung  aber  wegen 
der  kostspieligen  Neueinrichtungen  als  untunlich  erklärt.  Dies 
war  ja  auch  einer  der  gewichtigsten  Einwände,  der  seinerzeit 
den  Bestrebungen  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  entgegen  ge- 
stellt wurde.  Man  sagt,  dall  nicht  nur  neue  Meli-  und  Schneid- 
werkzeuge sowie  neue  Zwischengelege  für  die  Leitspindclbänkc 
zu  beschaffen  seien,  sondern  daß  es  auch  Schwierigkeit  mache, 
auf  Banken  mit  Zollspindcl  metrisches  Gewinde  zu  schneiden. 
Dies  ist  aber,  wie  schon  Dclisle")  nachgewiesen  hat,  durch  Zu- 
hilfenahme eines  weiteren  Rades  leicht  moglieh.  AuUcrdcm  fällt 
die  Rücksicht  auf  die  Leitspindelbank  fort,  sobald  es  sich  um 
Massenfabrikation  der  verhältnismällig  kleinen  Schraubcnholzcn 
des  Automobilbaus  handelt.  Was  lerner  die  neuen  Werkzeuge 
anbetrifft,  so  mull  betont  werden,  dal!  die  Lage,  in  der  sich  die 
Automobilindustrie  bei  allgemeiner  Einführung  des  S.  I.  Gewindes 
befindet,  insofern  günstiger  ist,  als  die  des  Vereins  deutscher  In. 
genieure  war.  weil  dieser  Verein  erst  dafür  sorgen  mußte,  daß 
unter  großen  Kosten  Meß-  und  Schneidwerkzeuge  nach  der  von 
ihm  geplanten  metrischen  Skala  ausgeführt  wurden.  Heute  da- 
gegen sind  sehr  präzise  Werkzeuge  für  die  Herstellung  und 
Kontrolle  von  S.  I.  Gewinden  bereits  im  Handel.  Jedem,  der  sich 
für  diese  Frage  interessiert,  sei  die  Lektüre  des  im  ersten  Heft 
der  Zeitschrift  » Werkstatts-Technik»  veröffentlichten  Aufsatzes 
von  O.  Eckelt  über  „Moderne  Arbeits-  und  Meßmethoden  lür  die 

♦)  Siehe  die  oben  genannten  Veröffentlichungen  des  V.  d,  1 
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.Herstellung  richtiger  Gewinde  des  Systems  international,  S.  1.» 
empfohlen.  Schließlich  möchten  wir  noch  der  Ansicht  Ausdruck 
geben,  daß  es  dem  Verein  deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller, 
sobald  er  sich  korporativ  lür  die  Einführung  eines  Gcwindesystcms 
entschieden  hat.  wohl  gelingen  wird,  die  nötigen  Werkzeuge,  Tür 
die  in  der  l'ebergangszcit  großer  Bedarf  vorläge,  seinen  Mitgliedern 
mit  bedeutenden  Rabattsätzen  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Nachtrag. 

Während  der  vorliegende  Aufsatz  sich  im  Druck  befand, 
erhielt  der  Verfasser  Kenntnis  davon,  daß  der  Verband  amerikanischer 
Automobil-Fabrikanten  i  Association  of  Licensed  Automobile  Manu 
facturus)  dem  Verein  deutscher  Motor-Fahrzeug-lndustneller  mit 
gutem  Heispiel  vorangegangen  ist,  indem  er  vor  kurzem  (iewindc- 
Xurmalien  für  den  Automobil  bau  herausgegeben  hat.  Das  Go- 
Windesystem  ist  in  Anlehnung  an  das  Sellers'sche  festgelegt  worden, 
das  ja  in  Amerika  am  gebräuchlichsten  ist.  Man  hat  nur  die 
Gangzahl  pro  Zoll  auf  das  anderthalbfache  vergrößert.  Auch  hier 
ist  also  die  Meinung  zum  Ausdruck  gekommen,  daß  ein  Automobil- 
gewinde feingängig  sein  soll.  Als  Grund  geben  die  Amerikaner 
noch  insbesondere  an,  daß  für  Schraubenverbindungen,  welche 
fortwährenden  Erschütterungen  ausgesetzt  sind,  die  Vermehrung 
der  Gewindegänge  von  außerordentlicher  Wichtigkeit  sei.  Einige 
Stimmen  der  amerikanischen  Fachpresse  bedauern,  daß  man  Ver- 
treter anderer  Fabrikationszweige,  für  welche  eine  Schraubenreform 
auch  eine  Lebensfrage  geworden  ist,  nicht  zur  Beratung  heran- 
gezogen hat.  Moglicherweise  hatte  die  Reform  durch  die  Berück- 
sichtigung weiterer  Interessentenkreise  auf  eine  breitere  Grundlage 
gestellt  werden  können.  Das  entspricht  der  in  obigem  Aufsatz 
ausgesprochenen  Ansicht,  daß  wenigstens  hinsichtlich  des  (iewinde- 
systems ein  selbständiges  Vorgehen  der  Automobilindustrie  nicht 
zu  raten  sei.  sondern  vielmehr  die  allgemeine  Einführung  des 
S.  J.  Gewindes  in  den  Automobilbau. 
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Mnl<sl<urven  nicht  schneiden! 

Von  Dipl.-Ing.  Frhr.  v.  L6«r. 


Fährt  ein  Automobil  wie  der  Pfeil  I  in  Figur  1  andeutet,  so 
nähert  es  sich  einer  .Rechtskurve".  Ks  kann  nun  diese  Rechts- 
kurve durchfahren  entweder  wie  die  gestrichelte  Linie  angibt  oder 
wie  die  punktierte.  Im  ersten  Fall  bei  Befahren  der  gestrichelten 
Bahn  beschreibt  das  Automobil  einen  Kreis  mit  dem  Radius  r  und 
im  zweiten  Fall  (punktierte  Bahn)  einen  Kreis  mit  dem  Radius 
R.  Da  r  halb  so  groß  ist  als  R  —  wie  aus  der  Figur  ersichtlich 
ist  -  ,  so  wirkt  bei  Fahren  auf  der  punktierten  Linie  nur  die  halbe 
Zentrifugalkraft  auf  das  Automobil  ein,  als  wenn  es  die  gestrichelte 
Bahn  benutzt,  denn  die  Zentrifugalkraft  ist  umgekehrt  proportional 
dem  Kurvenradius,  d.  h.  —  wie  jeder  weiß  —  je  größer  der 
Kurvenradius  ist  umso  kleiner  ist  die  Zentrifugalkraft. 

Wir  erkennen  also  aus  Figur  1 :  der  Fuhrer  kann  die  für 
die  Mitfahrenden  unangenehme  und  für  die  Reifen  schädliche 
Zentrifugalkraft  durch  geschicktes  Fahren  wesentlich  vermindern. 
Gegen  das  Fahren,  wie  es  die  punktierte  Linie  in  Figur  I  angibt, 
kann  ein  Einwand  nicht  gemacht  werden.  Leider  übertragen  aber 
viele  Automobillahrer  die  Annehmlichkeit  großer  Kurvenrudien 
auch  auf  Linkskurven,  wobei  sie  noch  durch  eine  zweite  Erwä- 
gung mit  verrührt  werden,  wie  wir  uns  an  der  Figur  2  klar 
machen  wollen. 


Wenn  ein  Automobil  im  Sinne  des  Pfeiles  II  auf  der 
gestrichelten  Linie  die  Linkskurve  durchfährt,  so  beschreibt  es  erstens 
den  Kreis  mit  dem  kleinen  Radius  r  und  zweitens  ist  es  infolge  der 
Wölbung  des  Straßeudammes  so  geneigt,  wie  es  nicht  erwünscht 
ist.  -  -  Bei  den  Kurven  der  Eisenbahnen  liegt  bekanntlich  stets 
die  äußere  Schiene  höher  als  die  innere,  um  eine  derartige 
Neigung  des  Fahrzeuges  zu  bewirken,  daß  es  nicht  umfällt  und 
daß  trotz  der  Zentrifugalkraft  die  äußeren  und  inneren  Räder 
tunlichst  gleich  belastet  sind.  Bei  Rechtskurven  wird  dieselbe 
Neigung  durch  die  Straßenwölbung  erzielt,  bei  Linkskurven  leider 
die  verkehrte  Neigung,  vorausgesetzt  natürlich,  daß  man  In  beiden 
Fällen  die  rechte  Hälfte  des  Fahrdammes  benutzt.  Der  Führer 
de«  Fahrzeuges  II  möchte  aber  aus  zwei  Gründen  lieber  die 
punktierte,  als  die  gestrichelte  Bahn  benutzen  nämlich,  erstens  um 
seinen  Kurvenradius  von  r  auf  R  zu  vergrößern  und  zweitens  um  das 
Automobil  in  die  erwünschte  Neigung  zu  bringen.  Man  kann  mit 
einigem  Recht  auch  noch  einen  dritten  Beweggrund  hinxufügvn, 
nämlich  die  Verkürzung  —  das  Abschneiden  —  des  Weges.  Der 
Ausdruck  .Kurven  schneiden*  s:ammt  aber  wohl  nicht  hierher, 
denn  beim  Schneiden  einer  Rechtskurve  verlängert  man  den  Wen. 
wie  die  punktierte  Linie  in  Figur  1  lehrt.    Der  Ausdruck  kommt 
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wohl  daher,  daß  man  »ich  vorstellt,  durch  eine  möglichst 
gerade  Linie  ein  tunlichst  groües  Kreissegment  abzuschneiden. 

Kin  derartiges  Schneiden  einer  Linkskurve  ist  besonders  dann 
gefährlich,  wenn  man  von  a  nach  h  nicht  sehen  kann,  kommt 
nämlich  dann  ein  anderes  Automobil  mit  gleicher  Geschwindigkeit 
entgegen,  so  ist  der  Zusammenstoß  oder  die  Kntgleisung  nahezu 


unvermeidlich.  (Kntgleisung  soll  heißen:  Verlassen  der  beabsich 
tiglen  Kahrrichtung  mit  ungewolltem  Anhalten  im  Graben  oder  an 
einer  anderen  l'ahrdammbegrenzung.  l 

Ks  ist  ja  nun  gerade  nicht  notwendig,  daü  man  wie  in 
l'igur  2  gestrichelt  gezeichnet  ganz  außen  herumfahrt,  aber  un- 
bedingt muU  man  links  von  sich  soviel  l'latz  lassen,  dal)  ein 
anderes  l-'ahrzeug  bequem  vorbei  kann  und  ein  Ausländer  ja  nicht 
beirrt  wird,  ob  man  hier  rechts  oder  links  zu  fahren  pflegt. 

Trotz  der  groüen  Gefahr,  die  in  diesem  Schneiden  von 
Linkskurven  liegt,  wird  es  von  vielen  Fahrern  gehandhaht  und 
wenn  man  einem  vorhält:  „Sie  sind  heute  lange  vor  mir  her- 
gefahren und  ich  habe  aus  Ihren  Spuren  gesehen,  daß  Sie  alle 
unübersichtlichen     Linkskurven     in     unverantwortlicher  Weise 


I  geschnitten  haben",  so  bekommt  man  meist  zur  Antwort: 
„Krstcns  ist  es  sehr  unwahrscheinlich,  daü  ein  anderes  Automobil 
gerade  an  Jen  gefährlichen  Stellen  entgegenkommt  und  zweitens 
kann  ich  noch  anhalten,  selbst  wenn  der  Entgegenkommende  als 
Ausländer  verkehrt  ausweichen  würde."  Letzteres  ist  meist  aus 
folgendem  Grund  ein  Irrtum. 


Ein  vorsichtiger  Führer  fährt  in  unübersichtlichen  Kurven 
stets  nur  mit  solcher  Geschwindigkeit,  daß  er  seinen  Bremsweg 
noch  vor  sich  sieht  I».  h.:  Kann  man  in  einer  Kurve  nur  SO  m 
weit  sehen,  so  darf  die  Geschwindigkeit  des  Automobils  höchstens 
so  hoch  sein,  daü  man  es  auf  SO  m  Hrcmsweg  zum  Stillstand 
bringen  kann.  oJer  ist  eine  Kurve  noch  enger,  so  daß  man  den 
l  uhrdamm  nur  auf  30  m  Länge  übersieht,  so  darf  man  natürlich 
nur  so  rasch  fahren,  daü  man  auf  M>  m  anhalten  kann,  um  beim 
Auftauchen  eines  Hindernisses,  das  Automobil  noch  vor  ihm  zum 
Stillstand  bringen  zu  können.  Steht  nun  das  erscheinende 
Hindernis  nicht  still,  sondern  kommt  entgegen,  so  lullt  natürlich 
die  energischste  Bremsung  nicht  mehr  genügend  und.  wenn  auch 
noch  verkehrt  ausgewichen  wird,  so  ist  der  Zusammenstoß  da. 

Wir  bringen  diese  Mahnung:  Linkskurven  nicht 
schneiden,  jetzt  vor  den  großen  Bewerbungen  in  Erinnerung,  da 
begreifliche!  Weise  viele  Automobilisten,  um  den  Kahrern  zu 
begegnen,  die  Strecken  umgekehrt  befahren  werden. 
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^Wotorlastwagcn  der  Roth-Gesellschaft  m.  b.  H.  in  Schöningen. 


Von  Rrg.-ll«umci»l*r 

tn  Schöningcn  bei  Helmstedt,  ist  durch  Herrn  In- 
genieur Roth  eine  (icscllschaft  in*  Laban  gerufen  worden, 
die  eine  neu«  Mnlnrlastwagen-  bezw.  Motoromnibuskniistruk- 
tion  auf  Jen  Markt  bringt.  Das  Chassis  ist  von  Herrn 
Koth  konstruiert,  den  durch  langjährige  Ingenieurtätigkeit  bei 
ersten  Firmen,  wie  Daimler -Maricnt'elde,  lüissing- Hraunsehweig. 


Abb.  I.    (JetarolAnjicbt  ite»  Wagens. 

reiche  Erfuhrungerl  im  Duu  von  Motorlastwagen  zur  Seite  stehen. 
I)ie  (iesellsehaft  beabsichtigt  nicht,  seihst  Motorwagen  zu  bauen, 
sie  will  vielmehr  Lizenzen  auf  die  Rnlh'sehe  Konstruktion  ver- 
geben. Nur  einen  l'robewagen.  der  zu  1'rohcfuhrten  mit  Inter- 
essenten dient,  ist  in  der  Fabrik  eines  der  Herren  Gesellschafter, 
des  Herrn  Ionisch,  hergestellt  worden.  Die  Firma  Leuisch,  die 
sich  sonst  mit  der  Herstellung  von  < 'entrifugen  befallt,  verfügt 
über  eine  an  Präzisionsarbeit  gewohnten  Arbeiterstamm.  Die 
schwierige  Aufgabe,  einen  Motorlastwagen  neuer  Konstruktion 
zu  bauen,  konnte  somit  befriedigend  gelost  werden.  Verfasser 
hatte  Gelegenheit,  mit  dem  im  Nachstehenden  beschriebenen  Wagen 
eine  Probefahrt  im  hügeligen  Gelände  zu  machen,  wobei  der 
Wagen  mit  voller  Nutzlast  ohne  Störung  mit  recht  erheblichen 
Geschwindigkeiten  lief. 

Gewichte. 

Das  Chassis  wiegt  bc 
triebsfertig  3100  kg:  es  kann 
eine  Nutzlast  von  3?uü  kg  auf- 
nehmen; somit  besteht  das 
günstige  Verhältnis  Eigengewicht 
zu  Nutzlast  wie  I  :  1.13. 
Motor. 

Der  Antrieb  erfolgt  durch 
einen  Vierzylindermotor  Abb.  2 
und  3  von  125  mm  tiohrung. 
140  mm  Hub  mit  je  -  zusammen- 
gegossenen Zylindern.  Derselbe 
leistet  bei  V00  l'm.lrchungcn  In 
der  Minute  S2  CS.  Die  Kurbel- 
welle ist  in  üblicher  Weise  3  mal 
gelagert;  die  Schmierung  bietet 
jedoch  einige  bemerkenswerte 
Neuerungen.  Ein  l'leuclslangcn- 
lager  und  ein  Wellenlager  werden 
gemeinsam  in  der  durch  Abb.  4 
dargestellten  Weise  geölt.  Das 
aus  dem  Olrührchen  austretende 
Ol  flieUt  zum  Teil  unmittelbar 


IM  I  u  k  -  Charlotte oburg, 

zum  Kurbellager,  zum  Teil  wird  es  durch  die  Wirkung  der  Zentri- 
fugalkraft nach  atilten  geschleudert  und  dem  Kurbclzapfcn  zugeführt. 
Kür  leichte  Zugänglichkeit  der  Hlcuclstangcnlagcr  ist  durch 
Anordnung  der  beiden  abnehmbaren  Decket  am  Kurbelgehäuse 
is.  Abb.  J|  gesorgt.  Im  unteren  Teil  des  Kurbelgehäuses  ist  für 
das  abtropfende  Del  ein  l'eberlauf  <  Abb.  S)  eingerichtet;  auch  bei 
Herg-  und  Talfahrten  bleibt  das  Niveau  gleich  hoch  wie  in  der 
Ebene,  so  dal)  die  erforderliche  Eintauchtiefe  vorhanden  ist.  Das 
überlaufende  Od  wird  von  der  Oelpumpc  wiederum  angesaugt. 
Der  reichliche  Oelvorral  im  Motorgehäuse  stellt  an  die  Aulmerk 
sumkeit  des  Führers  sehr  geringe  Anforderungen,  wahrend  gleich 
Zeitig  auch  Uiialmhildung  am  Auspuff  infolge  zu  starker  Ölung 
vermieden  wird.  Natürlich  Mut  von  Zeit  zu  Zeit  das  Oel  erneuen 
werden ;  dies  geschieht,  indem  man  mit  einer  Spritze  ans  den 
OcfThungcn  im  untersten  Teil  des  Kurbelgehäuses  (s.  Abb.  3»  das 
verunreinigte  Oel  absaugt  und  dafür  neues  Oel  eingiesst. 

Die  Ventile  sind  auf  zwei  Seiten  angeordnet,  was  eine  über- 
sichtlichere Anordnung  ermöglicht.  Die  Nockenwellen  lauleil  auf 
Kugellagern.  Wie  aus  den  Abbildungen  ersichtlich,  liegen  die 
Ventilledern  zum  Teil  innerhalb  des  Wassermantels. 

Der  Magnetapparat  ist  hoch  gelagert,  um  ihn  möglichst  vor 
Staub  zu  schützen.  Die  Stöllel  des  AbrciUgcstänges  werden  von 
der  Nockenwelle  aus  durch  Ouerhehcl  angetrieben.  Die  Zündungs- 
organe liegen  frei  und  sind  leicht  zuganglieh.  l'm  die  AbrcilS- 
hebel  durch  Abspülen  reinigen  zu  können,  sind  über  denselben 
besondere  Hähne  angeordnet. 

Der  Spritzvergaser  ist  in  der  Mitte  zwischen  beiden  Zylindern 
angeordnet;  die  Gaszulcitung  ist  also  für  beide  Zylinder  sym- 
metrisch. Die  Krischluftzulührung  wird  durch  einen  Drehsehicbcr 
geregelt.  Das  Luflruhr  zwischen  Drehschieher  und  Vergaser  ist 
konisch,  als  Verlängerung  der  Lulldüse  ausgebildet. 


Abb. 


Mntoi-  \\iilill>fitc. 


Digitized  by  Google 


236 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


1007   Heft  10 


Die  Leitungen  für  Jic  Benzinzuführung  sind  in  Abb.  6  be- 
sonders dargestellt. 

Der  Spritzdüsen-Vcrgaser  besitzt  einen  Henzinschwimmer. 
der  seinen  Bcnziiizufluss  von  dem  unter  Druck  stehenden  lluupt- 


behülter  erhält.  In  diese  Zu- 
flulilcitung  ist  ein  Dreiweghahn 
eingeschaltet.      Durch  diesen 

Dreiweghahn    kann  der 
Schwimmer   ferner    mit  einem 
kleinen    Benzin  -  AnlaUgcfäU  in 
Verbindung  ichl  werden. 

Ks  können  folgende  Verbin- 
dungen  hergestellt  werden: 

1.  Verbindung  des  Schwimmers 
mit  dem  AnlaOgefliß.  Diese 
Stellung  bezweckt  Bcnzin- 
zuftuli  nach  dem  Schwimmer 
beim  Ankurbeln  des  Motors. 

2.  Ist  der  Motor  in  Betrieb,  so 
schaltet  man  die  Verbindung 
zwischen  Schwimmer  und 
Hauptbchaltcr  ein.  wobei 
natürlich  die  Leitung  unter 
1.  geschlossen  wird. 

i.  Nach  Abstellen  des  Motors 
ist  es  möglich,   durch  eine 
dritte  Hahnstellung  eine  Ver- 
bindung   zwischen  Haupt- 
bchaltcr und  AnlaUgcfäli  zu 
erreichen,  die  ein  Füllen  des  AnlaOgeTäUes  vom  Hauplbchalter 
aus  bezweckt. 
4.  Abstellung  sämtlicher  ZufluUlcitungcn. 

Durch  clie  Verbindung  von  Hauptbehälter  und  AnlaligefäU 
ist  die  Inbetriebsetzung  des  Motors  wesentlich  vereinfacht,  da  das 
sogenannte  .Druckaufpumpen*  und  mit  diesem  die  sonst  übliche 
Luttdruckpumpe  fortfallt. 

Kür  die  Kühlung  ist  ein  Lamellenkühler  der  Neuen  Industrie- 
werke in  Ulm  von  großer  Kühlfläche  (18,5  qm)  eingebaut,  ein 
Fabrikat,  das  sich  durch  geringe  Zahl  der  Lötstellen  auszeichnet. 
Dm  den  Kühler  gegen  Verlegungen  des  Rahmens  zu  schützen, 
ist  derselbe  in  eigenartiger  Weise  aufgehängt.    In  Abb.  7  bedeuten: 


Abb.  4.    .Selioiicruog  der  Kurbttiapfco. 


Abb,  5.    (Jclfmg  im  Kuibelgehäuae. 
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.1)  Bock  am  Rahmet),  fest 
h)  Scheibe   mit  Schlitz,  drehbar  im  Bock  fl 

angeordnet, 
ci  Kulissenstein,    horizontal    beweglich  in 

Scheibe  b. 

i!)  .Schraubenbolzen,  mit  welchem  Kulissen- 
stein  c  und  Augen  der  Tragwinkel  ■  des 
Kühlapparats  fest  verschraubt  werden. 
Bei  dieser  Bauart  kann  eine  l-ängsbewegung 
des  Kulissensteins  c  in  Scheibe  b,  ferner  eine 
drehende  Bewegung  mittels  der  sich  im  Hock  a 
drehenden  Scheibe  b  stattfinden. 

Hinler  dem  Kühler  ist  ein  Ventilator  ein- 
gebaut, der  behufs  Nachspannens  des  Antriebs- 
riemens exzentrisch  gelagert  ist.  AuUcrdem  ist 
das  Schwungrad  als  Ventilator  ausgebildet.  Auch 
die  Leitung  zwischen  Motor  und  Kühler  ist 
sehr  sachgcmäU  ausausgeführt  (starke  Ver- 
jüngung an  den  Verzweigungsstellen). 


'  1 
I   1  A 


Abb.  7.  Kllhlrr. 


Abb,  8.  KcgulierungMciiriria, 


Zur  Regulierung  wird  die  Zündung 
nicht  verstellt,  der  Einfachheit  halber  hat 
sich  Roth  mit  Drossclrcgiilierimg  begnügt, 
wie  die-  z.  B.  die  Dnimlcrwcrke  auch  tun. 

Aus  Abb.  K  ist  ersichtlich,  datl  der 
Regulator  durch  Vermittlung  de»  Gestänges 
a  unabhängig  vom  Handhebel  c  und  Kuss- 
tritt  d.  die  beide  vor  dem  Kührersitz  an- 
gebracht sind,  auf  die  Drosselklappe  b 
arbeilen  kann.  Der  Regulator  verhindert 
also  ein  Durchgehen  des  Motors,  er  stell! 
die  Drosselklappe  b  der  jeweiligen  Kruft- 
leislung  des  Motor»  entsprechend,  selbst- 
sttatig  ein,  wobei  die  Tourenzahl  des 
Motors  konstant  bleibt. 
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Stellt  man  nun  aber  den  Handhebel  c  mittelst  de»  Rasten- 
Segmentes  g  nach  vorn,  so  schließt  das  Gestänge  e  durch  den 
Mitnehmer  f  die  Drosselklappe  b.  Der  Regulator  kann  jetzt  die 
Drosselklappe  b  nicht  mehr  ganz  öffnen,  wohl  aher  noch  schließen, 
wenn  die  größte  zulassige  Tourenzahl  des  Motors  überschritten 
werden  sollte. 

Dasselbe  kann  auch  durch  Betätigung  des  Pedals  erreicht 
werden,  während  der  Handhebel  c  in  seiner  Stellung  verbleibt. 
Drückt  man  das  Pedal  nach  vorn,  so  schließt  sich  die  Drossel- 
klappe, so  daß  sich  die  Grenzen,  innerhalb  welcher  der  Regulator 
arbeiten  kann,  in  gleicher  Weise  wie  oben  geschildert,  ändern. 
Selbstverständlich  kann  sowohl  mit  dem  Handhebel  c  als  auch 
mit  dem  Fußtritt  d  die  Drosselklappe  auch  völlig  geschlossen  und 
dadurch  der  Motor  zum  Stillstand  gebracht  werden. 


» 

E 


Diese  Pedal regulierung  des  Motors  im  Zusammenhang  mit 
der  Handhebelregulierung  bietet  besonders  beim  Befahren  belebter 
Straßen  großen  Vorteil,  da  der  Kührer  des  Fahrzeuges  durch 
Betätigung  des  Fuflpcdals  die  oft  momentan  notwendig  werdende 
Gcschwindigkeitsveränderung  des  Fahrzeuges  bequem  regulieren 
kann,  ohne  seine  Aufmerksamkeit  von  der  Fuhrt  abzulenken. 

Triebwerk  und  Laufwerk. 

Bei  der  Lcdcrkonuskuppctung  sind  in  der  Hin-  und 
Ausrück  Muffe  Kugelringe  angeordnet,  die  den  Achsialdruck 
aufnehmen.  Der  Druck  zum  Anpressen  des  Lederkegcls  wird  durch 
eine  verhältnismäßig  kleine  seitlich  angeordnete  Feder,  die  an  einem 
grossen  Hebelarm  einwirkt,  ausgeübt.  Ein  besonderes  Kuppelung«- 
podal  ist  nicht  angeordnet,  vielmehr  sind  die  beiden  Bremspedale 
zugleich  als  Kupplungspedale  ausgebildet.  Diese  Anordnung  hat 
den  Vorzug,  daß  der  Fahrer  sich  nicht  irren  kann,  Verwechslungen, 
wie  sie  bei  Vorhandensein  von  3  Pedalen  möglich  sind,  sind 
ausgeschlossen;  dafür  nimmt  man  eine  schwache  Bremswirkung 
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beim  jeweiligen  Umschalten  der  Geschwindigkeit  in  Kauf,  be- 
hufs leichter  Demontage  der  Kuppelung  ist  zwischen  dieser  und 
dem  Getriebekasten  ein  Zwischenstück  eingebaut. 

Der  Geschwindigkeitsweehsel  (Abb.  10)  hat  4  Vorwärts- 
gänge und  einen  Rücklauf,  die  Zähnezahlen  bezw.  Übersetzungen 
sind  folgende:  I.Gang  14:58,  Modul  5;  II.  Gang  20:52,  Modul 
5;  III.  Gang  34:56,  Modul  4;  IV.  Gang  4S  :  45  Modul,  4.  Der 
Hebel  zur  Betätigung  des  Gc.schwindigkcilswechscls  (Mercedes- 
schallung)  ist  auf  dem  Gehäuse  angebracht:  er  liegt  in  der  Milte 
des  Wagens,  links  vom  Fuhrersitz;  eine  Verwechslung  mit  dem 
zur  Rechten  des  Führers  liegenden  Bremshehel  ist  also  ausge- 
schlossen. Der  kurze  Abstand  zwischen  Hebel  und  Getriebe,  die 
sichere  Lagerung  auf  dem  Getriebekasten  machen  Deformationen 
unmöglich.    Der  Gelriebekasten   ist  ebenso  wie  der  Motor  auf 


einem  Hilfsrahmen  befestigt,  der  mittels  kräftiger  Ofuertraversen 
auf  dem  Hauplrahmen  ruht. 

In  einem  zweiten  Getriehckasten  (Abb.  II),  der  mit  dem 
ersten  durch  eine  Kardanwelle  verbunden  ist,  liegt  das  Differential 
Betriebe  und  ein  Vorgelege,  das  die  getrennt  liegenden  Kettenrad 
wellen  antreibt.  Von  dort  erfolgt  der  Antrieb  der  Hinterräder 
mittels  Ketten.  Die  Übersetzungen  sind  folgende:  Kegelräder 
33  :  52,  Modul  7 ;  Stirnräder  .5*  :  58.  Modul  5 ;  Kette  1 5  :  «. 
Die  Gesamtubersetzungen  betragen  also:  I.  Gang  I  ;  2'),$;  II.  Gang 
I  :  18.75;  Iii.  Gang  I  :  I  !.•>;  IV.  (lang  I  :  7.22.  Die  Einschaltung 
einer  Übersetzung  zwischen  Kettenachse  und  Differential  ergieht 
kleinere  Kräfte  im  Differential,  somit  geringeres  Gewicht  und 
leichteres  Arbeilen  desselben. 

Eigenartig  an  dem  Roth  Wagen  ist  die  Anwendung  von 
Schubbalken  )s.  Abb.  ')),  deren  vordere  Enden  die  Vorderachse 
umfassen,  während  die  hinteren  Enden  um  Zapfen  drehbar  sind, 
die  in  den  l.agvrhrücken  der  Kettenachse  gelagert  sind.  Auf  einer 
die    beiden   langsseits   angeordneten   Sehubbalkcn  verbindenden 
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Traverse  ruht  zum  grollten  Teil 
Jer  oben  beschriebene  hintere  <ru 
tricbck.Klcn.  Jer  andererseits  in 
Jen  Lauern  Jer  Kettenrad  wellen  be- 
weglich aufgehängt  ist.  Die  Schuh- 
kilkcr.  übertragen  die  zur  tVhcr- 
Windung  Jer  BcWcguiigswtJcr*lan  Je 
Jer  VmJerraJcr  crlörJcrlichc  Kral;, 
die  Miutt  Wagetirohiiieii,  Vorder 
federn  und  deren  bei'ou'gmn:  mit 

der  VorJcraehsc  beansprucht,  un- 
mittelbar auf  die  Vorderachse. 
Auch  wcrJen  Jie  heim  l'.chre-i  *n 
Jer  ViirJiTM^Iise  auftretenden  hori- 
zontalen Statte  dwtvlt   Jie  Sehub- 


balken  und  bedingen,  JaiS  die 
Kardangelenke  zwischen  dem  1. 
und  II.  ( ictricbckastcn  eine  hori- 
zontale Längsbewegung  zulassen. 
Diese  Kardangelenke  bedürfen 
bester  Schmierung.  Ja  die  tJJcit- 
flächen  Infolge  geringen  AbStandes 
von  Jer  Wcllcnmitle  unter  hohem 
Druck  itehen  und  hei  jeder  Be- 
wegung Jer  Vorderachse  mitarbeiten 
müssen,  t-ur  gute  Schmierung  der 
Kardangelenke  ist  Sorge  getragen. 

Schräge  Stellung  der  Vorder 
aclise  bei  ungleich  hoher  Rad- 
slellung  wird  durch  Verdrehen  der 


Abb.lt.  Dincrentialachac. 


balken  aufgefangen,  ohne  dal!  dieselben  die  Vordcrl'cdcrn  bean- 
spruchen. 

Die  Bewegung  der  Vorderachse  in  senkrechter  Richtung  beim 
Arbeiten  der  Vordcrl'cdcrn,  ebenso  die  Reaktionen  der  Antriebs- 
und Bremskräfte  ändern  naturgemäU  die  Höhenlage  der  Schub- 


Roth-Ges  eilschart,  Schoe 


Abb.  12,    Scitcuaosicht  de«  Getriebes. 


nachgiebigen  Schuhhalken  (dieselben  sind  aus  Holz  gefertigt)  dem 
Wagcitra Innen  gegenüber  ausgeglichen. 

Die  Konstruktion  Jer  VorJcrfcdem  weicht  von  der  gewöhn- 
lichen Bauart  ab;  dn  Roth  die  erwähnten  Schuhhalken  angeordnet 
hat,  kann  er  FcJergehangc  entbehren;  die  Endet)  der  Federn  be- 
wegen sich  in  horizontalen 
(inidführungen.  Besonders  be- 
merkenswert ist  eine  Konstruk- 
tions-Kinzelhcit  der  Hinterfedern. 
Da  durch  Verstellen  der  Ketten- 
spanner die  Hinterachse  nach 
vorwärts  resp.  rückwärts  be- 
wegt wird,  ändert  sich  die 
Neigung  der  Federtaschen;  die- 
selbe bleibt  nicht  mehr  an 
beiden  Kndcn  der  Hinterfedern 
gleich,  dadurch  entsteht,  von 
der  Belastung  der  F"eder  her- 
rührend, eine  Kraft,  die  die 
Achse  horizontal  zu  bewegen 
sucht.  Um  das  Kntslehen  einer 
solchen  Kraft  zu  verhinJem,  hat 
Roth  am  hintern  Federbock  eine 
Ncichstell Vorrichtung  angebracht, 
durch  welche  die  Neigung  der 
KeJcrIaschen  stets  beiJerscits 
gleich  gemacht  werden  kann.  ■ — 
Beide  Achsen  sind  massiv;  die 
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Hinterachse  gekröpft.  Die  Kader  sind  aus  Kruppschem  GuMtlhL 
Die  Reifen  der  Hinterräder  hüben  1050  mm  Durchmesser. 
Vorn  ist  einfache,  hinten  doppelte  Bereifung  vorgesehen;  das 
Profil  ist  flach  gewählt,  um  große  Berührungsflächen  und  somit 
geringere  Abnutzung  zu  erzielen.    Der  Achsstand   beträgt  4  m. 

Das  Chassis  ist  mit  3  Bremsen  ausgerüstet,  von  denen  die 
erste  an  der  Vorgctegewcllc  des  Wechselradergctriehcs  wirkt  und 
mittels  Fußtritt  betätigt  wird.  Die  zweite  Fussbremse  sitzt  auf 
der  DifTerentialwelle.  Wie  bereits  erwähnt,  wird  heim  Anziehen 
dieser  Bremsen  der  Motor  gleichzeitig  entkuppelt.  Die  dritte 
Bremse  ist  durch  Handhebel  einzurücken  und  als  Inncnbackcn- 
hreinse  an  beiden  Hinterrädern  ausgebildet.  Oer  Hremsausgleich 
wird  durch  ein  Differential,  da«  in  das  Bremsgestänge  eingebaut 
ist.  erzielt.  Das  Bremsmoment  wird  In  bekannter  Weise  vom 
Kettenspanner  aufgenommen,  Um  bei  Durchbiegung  der  Federn 
durch  einfache  Belastung  oder  au*  Indern  Ursachen  jeden  Einfluß 
auf  das  starre  Bremsgestänge  (etwaiges  selbsttätiges  Anziehen  der 


Bremse i  zu  vermeiden,  sind  Kettenspanner  und  Bremsbaekenhaltcr 
so  ausgebildet.  daU  ein  gegenseitiges  Verdrehen  bis  zu  einem 
gewissen  (irade  moglieh  ist.  Der  Handbremshebel  mutt  erst  um 
einen  kleinen  Betrag  gedreht  werden,  bevor  klauenarlig  ausgebildete 
Flächen  am  Bremsbackenhalter  und  Kettenspanner  gegeneinander 
liegen,  wonach  erst  die  Bremswirkung  heginnt. 

Die  Lenkung  erfolgt  durch  Schnecke  und  Zugstangen  auf 
die  Vorderrrader.  Die  Kugelgelenke  der  Stangen  sind  sehr  sorg- 
fältig durchgebildet,  seihst  bei  Bruch  der  Kugel  löst  sich  die  Ge- 
stängeverbindung  noch  nicht. 

Alles  in  allem,  der  Itoth-Wagcn  weist  eine  Reihe  sehr  be- 
merkenswerter Konstruklionseiiuelheiten  auf;  der  deutsche  Motor- 
I  -; j  I:  i'  durch  .l.-iisvihi.i'  L-iiu  i  .Iii  :  .u  n ilr  uii.1 
erfreuliche  Bereicherung  erfahren.  Für  Überlassung  der  Zeich- 
nungen und  Photographien  spreche  ich  der  Firma  meinen  besten 
I  Link  aus. 


Befreiung  der  „Automobilfahrt  6mmerich— Cleve  G.  m.  b.  H." 
von  Beiträgen  zur  Unterhaltung  einer  Provinzialstrasse. 


Der  Provinzialverband  der  Rheinprovinz  hatte  gegen  die  j 
.Automobilfahrt  Emmerich— Cleve  G.  m.  b.  H."  im  Verwaltung»- 
streitverfahren  auf  Zahlung  eines  Beitrages  zu  den  Unterhaltungs- 
kosten einet  l'nieip./i.ilstralii  gek'ag:  Du  F.:  •■.v'-.ei.lu  g  -i-- 
Bezirksausschusses  ist  erfreulicherweise  zu  Gunsten  der  Automobil- 
Gesellschalt  ausgefallen  und  wird  wie  folgt  begründet: 

.Der  Kläger  nimmt  als  Untcrhaltungspftichtiger  der  Provinzial- 
stralie  Geldern  -  Emmerich  die  Beklagte  auf  Grund  des  Gesetzes 
betr.  die  Vorausleistungen  zum  Wegebau  vom  18.  August  l')02 
unter  der  Behauptung,  daß  durch  die  von  der  Beklagten  auf  der  ! 
genannten  SiraUe  betriebene  Kraftwagen-Personenbeförderung  jene 
Straße  dauernd  und  erheblich  abgenutzt  werde,  zur  Beitrags* 
leistimg  Tür  das  Jahr  1905  in  Anspruch  und  beantragt  unter 
Hinweis  auf  die  der  Klage  beigefügte,  hiermit  in  Bezug  genommene 
Berechnung  der  Entschädigung,  die  Beklagte  zur  Zahlung  von 
I3J4JI  Mk.  zu  verurteilen. 

Diu  Beklagte  hat  um  Klageabweisung  gebeten  und  aus- 
geführt, daß  das  genannte  (iesetz  auf  ihr  Unternehmen,  das 
lediglich  die  Personenbeförderung  einschlieUlich  des  Handgepäcks 
der  Passagiere  zum  Gegenstände  habe,  keine  Anwendung  finden 
könne.  Ferner  hat  sie  bestritten,  d.iU  eine  erhebliche  und  dauernde 
\bnutzung  der  Stralle  durch  ihr  Unternehmen  herbeigeführt  werde 
und  endlich  die  Höhe  der  Entschädigung  bemängelt.  Auf  die 
Klagebeantwortung  und  die  Replik  wird  Bezug  genommen: 


Der  Klage  muU  der  Krlolg  versagt  bleiben. 

Wenn  auch  dem  Unternehmen  der  Beklagten  als  einem 
Personcnbelörderungsunternehmen  der  Charakter  der  Gewerb- 
lichkeit innewohnt,  mithin  eine  Voraussetzung  für  die  Annahme 
eines  .ähnlichen  Unternehmen»-  im  Sinne  des  $  I  des 
genannten  Geteilt!  vorliegt,  so  fehlt  doch  die  weitere 
Voraussetzung,  nämlich  das  Vorhandensein  einer  festen  Betriebs- 
stalte.  Eine  solche  ist  nur  vorhanden,  wenn  die  Güter  von 
und  nach  dieser  Betriebsstätte  bewegt  werden.  Ein  Lager- 
raum und  ein  Hof  als  Lagerplatz  können  allerdings  eine 
fesle  Betriebsstätte  bilden"  (Entscheidung  des  <>.  V.  (5.  Band  47 
S.  292).  Der  Hinweis  des  Klägers  darauf,  daß  als  solche  Be- 
triebsstätten der  für  die  Unterbringung  der  Kraftwagen  am  End 
punkte  der  SlraUc  auf  einem  Hofe  einer  Gastwirtschaft  errichtete 
Wagenschuppen  sowie  die  einzelnen  Haltestellen  auf  dem  regel- 
mäßig zurückgelegten  Wege  anzusehen  seien,  kann  die  Annahme 
einer  festen  Betriebsstätte  nicht  rechtfertigen.  Denn  der  Betrieb 
vollzieht  sich  nicht  in  jenem  Schuppen  und  in  jenen  Hallepunkten, 
sondern  auf  der  ganzen  Strecke,  seine  Stätte  ist  also  keine  feste 
sondern  eine  stetig  wechselnde.  Fehlt  es  aber  an  einer  festen 
Betriebsstätte,  so  kann  die  Frage,  ob  die  Personenbeförderung  der 
von  Gütern,  wie  sie  nach  dem  Gesetze  verlangt  werden  muß. 
gleichzustellen  ist,  dahingestellt  bleiben. 

Es  war  daher  wie  geschehen  zu  entscheiden. - 


/Vlotoraeronautische  /Vlonatsschau. 


April. 

Der  Zeilraum,  der  diese  Zeilen  von  unserem  vorstehenden 
Berichte  über  die  lenkbare  Luftschiffahrt  trennt,  ist  sowohl  was 
die  Flugapparate  „schwerer"  wie  auch  die  .leichter"  als  die  Luft 
anbetrifft,  ein  überaus  ereignisreicher  gewesen.  Er  berechtigte  Zu 
kühnen  Hoffnungen  durch  Teilerfolge  der Vucaschen  und  Delngrannc- 
Acropl.mc,  und  er  bereitete  allgemeine  Enttäuschung  durch  das 
Versagen  des  mit  so  lebhafter  Spannung  erwarteten  neuen  Aero- 


pl.ins  von  Santos  Dumonl.  Wir  wollen  jetzt  näher  auf  die  Er- 
eignisse eingehen. 

Nachdem  der  neue  Acroplan  von  Santos  Dumont  fertig 
gestellt  war,  unternahm  Santos  Dumont  zunächst  eine  Probefahrt, 
die  jedoch  nur  dazu  dienen  sollte,  den  Apparat  auf  seine  Stabilität 
und  das  Funktionieren  des  Motors  einer  Prüfung  zu  unterziehen 
und  vor  allem  auch  die  Anbringung  nur  eines  einzigen  Rades  als 
Verbiiidungsmiltcl  mit  dem   Buden  auf  ihre  Zweckmäßigkeit  zu 
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prüfen.  Diese  Vorverstiche  verliefen  zur  allgemeinen  Zufriedenheit, 
und  die  erziehe  Geschwindigkeit  belief  »ich  auf  30  km  in  der 
Stunde,  wobei  zu  berücksichtigen  ist,  dal)  der  Motor  nur  mit 
halber  Kraft  lief.  So  entschloU  sich  denn  Santos  Dumont  weiter 
zu  gehen  und  unter  Einsetzung  der  vollen  Motorkraft  einen  Flug- 
versuch  zu  unternehmen.  Die  Sache  lieü  «ich  anfänglich  recht 
gut  an.  lK-r  Aeroplan  erhob  sich  leicht  in  die  Luft,  neigte  sich 
jedoch  dann  plötzlich  in  der  l.uft  nach  einer  Seile.  Santo* 
Dumont  Versuchte  noch  schnell  das  Gleichgewicht  durch  Steuer- 
hewegungen  herzustellen,  aber  es  war  zu  spät,  und  der  kühne 
Luftschi ffcr  stürzte  mit  dem  Aeroplan  seitwärts  nieder.  Der  An- 
prall war  so  heftig,  dal)  der  rechte  Flügel  und  das  Schwanzstück 
de»  Aeroplan»  völlig  zertrümmert  wurden.  Santo»  Dumont  kam 
wie  durch  ein  Wunder  unverletzt  davon.  Da  die  ganze  Maschine 
sehr  stark  beschädigt  war.  so  beschloll  Santo»  Dumont  den  un- 
beschädigt gebliebenen  Motor  und  die  anderen  verwendbaren  Teile 
herauszunehmen  und  in  den  altbewährten  Drachenflieger,  mit  dem 
Santos  Dumont  im  Oktober  vorigen  Jahres  die  Strecke  von  220 
Metern  überflogen  hatte,  „Hird  o(  l'rey  I.*.  einzubauen,  um  mit 
diesem  die  Versuche  weiter  fortzusetzen.  Aber  das  Glück  scheint 
Santos  Dumont  bei  seinen  Versuchen,  die  Eroberung  des  l.uft- 
meeres  zu  erkämpfen,  verlassen  zu  haben,  denn  als  Santos  Dumont 
mit  diesem  Fahrzeug.  Jtird  of  Prcy  I.-,  das  im  Gegensätze  zu 
dem  früher  zerstörten  „Bird  of  l'rey  II  -  Trageflächen  aus  Lein- 
wand besitzt,  einen  Flugversuch,  der  zugleich  einen  Wettbewerb 
um  den  Archdcacon-Prcis  darstellen  sollte,  unternahm,  stellte  es 
sich  bald  heraus,  daü  die  Stabilität  dieser  Apparate  viel  zu 
wünschen  übrig  lieüe.  Der  Flugapparat  erhob  sich  nach  einer 
Anfuhrt  von  50  Metern  mit  Leichtigkeit  bis  zu  einer  Hohe  von 
l'j  Metern  und  legte  etwa  50  bis  hO  Meter  in  dieser  Hohe  in 
freiem  Fluge  zurück.  Dann  neigte  er  sich  seitwärts,  so  dnü  ein 
Flügel  die  Erde  berührte  und  der  Apparat  angehalten  wurde. 
Der  Acroplnn  liel  zur  Krde.  Santos  Dumont  unter  sich  hegrabend. 
Auch  diesesmal  kam  der  kühne  l.uflschiffer  ohne  jede  Verletzung 
davon,  und  da  Motor  und  Luftschraube  nicht  mit  zerstört  worden 
sind,  so  nullen  die  Versuche  mit  dem  reparierten  Aeroplan  in 
kurzer  Zeit  wieder  aufgenommen  werden. 

Dagegen  ist  es  vor  kurzer  Zeit  gelungen,  mit  dem  von 
(  hartes  Voisin  erbauten  Aeroplan  des  Bildhauers  Delagrange 
einen  Krfolg  zu  erzielen.  Ks  ist  zwar  nicht  viel,  aber  der  Apparat 
hat  doch  wenigstens  die  Möglichkeit  nachgewiesen,  den  Grund- 
bedingungen seine»  Bauzweckes,  sich  nämlich  frei  von  der  F.rde 
erheben  zu  können,  zu  genügen.  Der  Dclagr.mgetlicgcr  ist.  um 
kurz  zu  rekapitulieren,  ein  Drachenflieger,  der.  aus  einem  Gerüst 
von  leichtem  Holze,  das  mit  Seide  bespannt  ist.  bestehend,  voll- 
kommen der  Gestalt  eine»  Vogel»  mit  ausgebreiteten  Schwingen 
nachgebildet  ist.  Sein  Flächenmal)  beträgt  60  qm.  sein  Gewicht 
290  kg.  Als  Antriehsmittel  dient  ein  extraleichter  Antoincttemninr, 
der  eine  Schraube  von  2.S0  Durchmesser  treibt.  Der  Sitz  des 
Führers  bclindet  sich  vor  dem  Motor,  und  das  ganze  System  ist 
das  des  Hallonlliegers,  Mit  diesem  Apparat  gelang  es  dem  U-nkcr 
der  Maschine  nach  zweimaligem  Starten  gegen  Mittag  den  Apparat 
vom  Hoden  frei  zu  bekommen  und  einen  Sprung  von  10  Metern 
zu  machen,  jedoch  legte  sich  der  Apparat  so  stark  zur  Seite,  dal) 
die  Balance  erst  wieder  durch  ein  Gegengewicht  hergestellt  werden 
muUte,  bevor  man  zu  weiteren  Versuchen  schreiten  konnte.  Nun 
gelang  es  aber  Kreits  nach  einer  Anfahrt  von  ISO  Metern,  den 
Aeroplan  4  Meter  über  den  Hoden  zu  bringen  und  eine  Strecke 
von  Ml  Metern  in  fi  Sekunden  zu  überfliegen,  um  alsdann  ohne 
Havarie  zu  landen.    Bei  diesen  Versuchen  ist  jedoch  ?.u  berück- 


sichtigen, dal)  stets  gegen  den  Wind  angefahren  wurde,  wodurch 
die  Landung  naturgemäl)  wesentlich  sanfter  gestaltet  wurde. 

Den  Maschinen,  die  zur  Eroberung  der  Luft  bestimmt  sind, 
hat  sich  nunmehr  auch  ein  neuer  Vertreter,  und  zwar  der  von 
dem  bekannten  Konstrukteur  Blerint  entworfene  Monoplan,  zu- 
gesellt, mit  dem  auch  bereits  die  ersten  Versuche  unternommen 
worden  sind,  ohne  jedoch  tatsächliche  Ergebnisse  geliefert  zu 
haben.  Die  neue  Flugmaschinc  hat  ein  Gesamtgewicht  von  2M)  kg, 
als  Antriekumittel  dient  ein  extra  leichter  Antoinettemotor  von 
2*  Hl'.,  der  eine  Luftschraube  von  1.60  m  in  Tätigkeit  setzt. 
Die  Anfahrt  geschieht  auf  zwei  leichten  Fahrrädern.  Die  Luft- 
schraube  ist  hinten  angebracht,  während  die  Steuervorrichtung 
am  vorderen  Teile  de»  Aeroplan»  ihren  Platz  gefunden  hat.  Die 
Gesamtoberlläche  der  Tragfläche  belauft  sich  auf  I.?  qm.  Bei 
den  ersten  Versuchen,  die  Blerint  auf  dem  für  Luftschiffahrtsver- 
suche besonders  beliebten  Gelände  von  Bagatelle  unternahm,  haben 
»ich  die  Kader  als  viel  zu  leicht  konstruiert  erwiesen  und.  nach- 
dem der  Drachenflieger  bei  der  Anfahrt  einen  Viertelkreis  von 
etwa  SO  Metern  beschrieben  hatte,  da»  l'mkippcn  de»  Apparates 
zur  Folge  gehabt,  da  sich  die  Steuervorrichtung  nicht  mehr  im- 
stande erwies,  den  Apparat  hei  seinen  Schwankungen  gerade  zu- 
halten. Die  Beschädigungen,  die  dieser  Apparat  bei  diesem 
mißglückten  Versuch  erlitten  hat,  waren  jedoch  leichter  Natur,  so 
dal)  nach  Ersatz  der  Kader  durch  solche  von  stärkerer  Bauart 
und  nach  Ausbesserung  einiger  leichter  Beschädigungen  an  der 
Horizontal-  und  Vertikalsteucrvnrrichtung  die  Versuche  bald  wieder 
aufgenommen  werden  konnten.  Doch  auch  jetzt  war  das  Glück 
dem  Hlcrintschen  Aeroplan  nicht  günstig,  denn  nachdem  hei  einem 
zweiten  Versuch  die  Kader  abermals  gebrochen  waren,  geriet  bei 
einem  vor  wenigen  Tagen  unternommenen  dritten  Versuch  die 
Luftschraube  in  Berührung  mit  dem  Erdhoden  und  wurde  be- 
schädigt, so  daü  seitdem  die  Versuche  noch  nicht  wieder  aufge- 
nommen werden  konnten,  doch  beabsichtigt  Bleriot  sofort  nach 
Beendigung  der  notwendig  gewordenen  Reparaturen  in  seinen 
Versuchen  fortzufahren. 

Auch  der  Aeroplan  Vuia  hat  seine  Probefahrten  fortgesetzt 
und  kleine  Erfolge  erzielt,  die  in  Anbetracht  der  geringen  Ober- 
fläche de»  Aeroplan»  von  nur  J0  m  als  ganz  ansehnliche  bezeichnet 
werden  könnten,  besonders  da  auch  der  Motor  nicht  ganz  auf 
der  Höhe  ist.  Es  soll  daher  auch  jetzt  einer  der  bewährten 
Antoinettemotoren  von  24  HP.,  die  hohe  Kraftentwicklung  mit 
außerordentlicher  Leichtigkeit  vereinen,  in  den  Apparat  eingebaut 
werden.  Erst  nachdem  der  Apparat  so  modernisiert  ist.  wird 
man  dann  seine  wahre  Leistungsfähigkeit  sachgemäti  beurteilen 
können. 

Den  zahlreichen  Männern,  die  in  Frankreich  sich  mit  der 
Frage  der  Lösung  des  Problems  der  Flugmaschine  schwerer  als  die 
Luft  beschäftigen,  hat  sich  nun  auch  in  neuester  Zeit  der  Berliner 
Koschel  angeschlossen,  der  Versuche  mit  einem  Freiflugapparat 
gemacht  hat,  bei  dem  die  Windkraft  zum  Steigen  verwendet  wird 
und  mit  dem  Herr  Koschel  auch  bereits  22  m  zurückgelegt 
haben  will.  Auf  Grund  der  mit  diesem  Probeappnrat  erzielten 
Ergebnisse  sollen  dann  die  so  gesammelten  Erfahrungen  hei  dem 
Bau  eines  Molorlliegers  verwendet  werden. 

In  der  nächsten  Zeit  werden  übrigens  eine  ganze  Anzahl 
neuer  Flugapparate  in  Frankreich  auf  der  Bildfläche  erscheinen» 
denn  die  bedeutendsten  Manner  des  Automobilismus  wenden  neuer- 
dings auch  der  Nautik  ihr  Interessj  zu  und  es  gehört  bei  unseren 
linksrheinischen  Nachbarn  direkt  zum  guten  Ton.  auch  eine  Flug- 
maschine im  Versuch  oder  im  Bau  zu  besitzen.    Auch  Marquis 
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de  Dion  hat  daher  einen  Aeroplan  entworfen,  von  dem  zunächst 
ein  Modell  fertiggestellt  worden  ist.  Es  ist  ein  Zellcnflieger  mit 
einer  Oberfläche  von  7.30  m  und  einem  Motor  von  3  Hl'.,  mit 
dem  gegenwärtig  Flugversuche  vorgenommen  werden.  Sollten 
diese  zur  Zufriedenheit  ausfalten,  so  wird  dann  zu  dem  »au  des 
eigentlichen  Ai'roplans  geschritten,  dessen  besonderer  Anziehungs- 
punkt der  eigens  für  aeronautische  Zwecke  erhaute  »einzylindrige 
I>inn  Bouton-Motor  von  100  Hl',  werden  dürfte,  der  bei  einem 
Gesamtgewicht  von  nur  130  bis  140  kg  eine  Tourenzahl  von 
14O0  Touren  erreichen  soll. 

Auch  die  beiden  Brüder  Dufaux,  die  bereits  eingehende 
Versuche  mit  Klugmaschinen  unternommen  nahen,  haben  einen 
neuen  Aeroplan  im  Bau,  Uber  dessen  Einzelheiten  jedoch  noch 
keine  Details  bekannt  geworden  sind. 

Mit  einem  Monoplan  gedenkt  Mr.  (iaston  Vinet.  der 
bekannte  Automobil- Karosserie  Konstrukteur,  der  seit  der  Gründung 
des  französischen  Aeroklubs  diesem  angehört,  die  Eroberung  des 
l.uftmeeres  zu  versuchen.  Bei  diesem  Aeroplan,  dessen  Form 
sich  im  wesentlichen  an  di.'  des  Blcriotschcn  Monoplans  anlehnt 
und  dessen  l-'lügel  der  Form  eines  Vogels  nachgeahmt  sind,  ist 
der  den  Vogelkörper  darstellende  Teil  ziemlich  tief  angebracht, 
um  so  eine  günstige  Schwerpunktsinge  zu  linden  und  etwaiges 
Umkippen,  wie  es  hei  dem  BleViotsehen  Monoplan  vorkam,  mög- 
lichst zu  verhüten.  Als  Anlriebsmiltcl  dient  ein  Motor  von  [2 
bis  15  HI».  Das  Horizontal-  und  das  Vertikalsteuer  sind  hinten 
angebracht.  Der  Lenker  der  Hugmaschine  hat  seinen  l'latz  hinter 
dem  Motor. 

Mit  einem  ganz  ungewöhnlich  leichten  Motor  dürfte  der 
Aeroplan  von  Ksnault- Pelterie  montiert  werden,  dessen  Gesamt- 
gewicht  cinschlicülich  der  Luftschraube  nur  55  kg  betragen  soll, 
während  das  Gesamtgewicht  des  kompletten  Aeroplan»  unter  An- 
rechnung von  75  kg  für  den  Lenker  desselben  nur  240  kg  betrügt, 
so  daU  also  auf  dem  Aeroplan  mit  seinem  Motor  von  25  III',  die 
ganz  ungewöhnlich  geringe  Ziffer  von  nur  165  kg  entfallt. 

Ein  Doppeldeckflieger  mit  Holzgerüst,  das  mit  Seide  bespannt 
ist,  haben  die  Gebrüder  Zens  in  Bau  gegeben.  Der  Aeroplan 
hat  eine  Gcsamttrageflaehc  von  .50  m.  Als  Anlriebsmittel  dient 
ein  Motor  von  50  HI'.,  der  eine  zweiflügelige  Luftschraube  in 
Bewegung  setzt  von  2,0$  m  Durchmesser.  Der  Lenker  des  Fahr- 
zeuges hat  seinen  l'latz  hinter  dem  Motor,  von  wo  er  aus  die 
Steuervorrichtung  mittels  1  lebclvcrbindung  regulieren  kann.  Das 
Gesamtgewicht  des  Ai'roplans  belauft  sich  auf  240  kg.  Diese 
neue  Klugmaschine  wird  voraussichtlich  Mitte  des  Sommers  voll- 
endet sein,  so  dali  noch  in  diesem  Jahre  das  Urteil  über  ihre 
Leistungsfähigkeit  gefällt  werden  kann. 

Eine  ganze  Musterkollektion  von  Klugmaschinen  ist  übrigens 
diesesmal  in  der  Abteilung  für  Luftschiffe  und  Klugmaschinen  der 
Cordingly- Motorausstellung  in  London  vertreten  gewesen,  und 
wenn  auch  hier  viel  Spreu  unter  dem  Weizen  gewesen  ist.  so  ist 
doch  andererseits  eine  ganze  Anzahl  Apparate  zur  Ausstellung 
gelangt,  bei  denen  zielbewutite  Arbeit  mit  genialem  Können  ver- 
eint, darauf  schlieuen  lassen.  daU  die  Aviatik  in  kurzer  Zeit  weitere 
Fortschritte  machen  wird.  Unter  den  ausgestellten  Modellen  sind 
besonders  ein  grolier  Drachenflieger  von  Montford  Key.  sowie 
ein  vorwärt*  und  rückwärt«  steuerbarer  Drachenflieger  von 
A.  v,  Rose  zu  erwähnen,  während  der  fochrane- Flieger,  bei 
dem  gewelltes  Wellblech  in  grolier  Masse  zur  Verwendung  gelangt, 
wohl  nur  dazu  dienen  soll,  die  Erfinder  zur  Verwendung  dieses 
Metalles  anzuregen. 


Doch  auch  auf  dem  Gebiete  der  Motorhallonsehiffahrt  herrscht 
reges  Leben.  Die  Franzosen  holen  ihre  LehauJys  aus  dem 
Schuppen  hervor,  um  neue  Probe-  und  Dauerfahrten  zu  unter- 
nehmen, und  auch  Walter  Wcllman  macht  wieder  einmal  von 
sich  reden  und  will  nun  in  diesem  Sommer  ganz  bestimmt  mit 
seinem  Lenkbaren,  dessen  Lenkbarkeit  jedoch  erst  noch  nachge- 
wiesen werden  soll,  die  Kahrt  nach  dem  Nordpol  antreten.  An- 
stelle der  zwei  Motore  von  50  und  25  Hl'.,  die  sich  hei  den 
Versuchen  auf  Spitzbergen  nicht  bewährt  haben,  soll  ein  Motor 
von  100  Hl'.,  eingebaut  werden,  auch  erhält  der  Ballon  eine  neue 
Gondel,  die  aus  Stahlröhren  bestehen  soll  und  35  m  lang  und 
KOt)  kg  schwer  werden  wird.  Zu  jeder  der  beiden  Seilen  beiludet 
sich  ein  Schraubenflügel.  Als  Heizmaterial  für  den  Motor  werden 
4tKM)  Liter  Petroleum  milgefuhrt.  Auch  das  Fassungsvermögen 
des  Ballonkörpers  ist  durch  Einfügen  eines  5  m  langen  Gürtels 
vergroUcrt  worden,  so  dali  der  Rauminhalt,  der  bisher  6300  cbm 
betrug,  um  KKH)  cbm  vermehrt  und  die  Tragfähigkeit  um  Ilm*  kg 
erhöht  wird.  Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  des  l.uftschifters  soll 
nach  den  Berechnungen  25  km  in  der  Stunde  betragen.  Da  aber  der 
l'ctroleuinvorrat  li«>  Stunden  den  Motor  in  Betrieb  halten  kann, 
so  glaubt  man,  daU  der  Ballon  den  Weg  von  der  Ballonstation 
bis  zum  Nordpol,  das  sind  IJi")  km,  und  zunick  wird  ausführen 
können.  Möglicherweise!  Denn  bei  genauerer  Betrachtung  sieht 
das  ganze  Unternehmen  doch  sehr,  sehr  fraglich  aus,  und  es  gibt 
auch  nicht  wenig  Fachleute,  die  diesem  Wagnis  sehr  skeptisch 
gegenüberstehen. 

Eine  besondere  Aufmerksamkeit  hat  man  übrigem  neuer 
dings,  angeregt  durch  die  Erfolge  Frankreichs,  in  Italien  der 
Motor-Luftschiffahrt  zugewendet.  So  erbaute  im  vorigen  Jahre 
Graf  Sehio  d'Almerigo  ein  Motorluftschiff,  das  in  seinen 
Grundzügen  an  das  französische  MotorluftschitT  Ja  France*  des 
verstorbenen  Oberst  Renard  erinnert,  aber  doch  ganz  originelle 
Anordnungen  aufweist.  Die  ersten  Probefahrten  verliefen  bei 
windstillem  Welter  ganz  Zufriedenstellend,  ergaben  jedoch  die 
Tatsache,  dali  der  Motor  des  Schiffes  zu  schwach  war,  um  ihm 
eine  ausreichende  Eigenbewegung  zu  verleihen.  Ucher  den  weiteren 
Verlauf  dieser  Versuche  ist  jedoch  nichts  bekannt  geworden. 
Ebenso  ängstlich  wird  seitens  der  italienischen  leitenden  Militär- 
behörde das  Geheimnis  eines  Luftschiffes  gehütet,  das  der  l.uft- 
schiffer  Kapitän  del  Fahre  entworfen  hat  und  dessen  Bau  auf 
Staatskosten  ausgeführt  wird.  Das  Luftschiff,  das  über  dem  Lago 
maggiore  erprobt  werden  soll,  war  Ende  des  Jahres  1906  fast 
fertiggestellt.  Uber  die  Einzelheiten  seiner  Konstruktion  ist  jedoch 
nichts  bekannt  geworden. 

Mal. 

Während  wir  im  Monat  April  über  eine  Fülle  interessanter 
Versuche  auf  motorai'ronautischem  (iebiete  berichten  konnten,  ist 
der  Monat  Mai.  wenigstens  was  Versuche  im  grossen  Stil  anbo- 
irifft.  ziemlich  ruhig  verlaufen.  San  tos  Dumont,  der  sonst 
immer  durch  Erfolge  oder  Mißerfolge  für  Stoff  auf  motorae'ronautl- 
schem  Gebiete  sorgte,  ist  mit  dem  Bau  eines  neuen  Flugapperates 
beschäftigt,  bei  dem,  wie  berichtet  wird,  nur  Aluminium  und 
Stahl  zur  Verwendung  gelangen  sollen,  und  bei  dem  auch  der 
Motor  tiefer  gelauert  werden  soll,  als  es  bei  den  bisherigen  Kon- 
struktionen der  Fall  war.  Uberdieses  hat  der  unermüdliche  Kon- 
strukteur und  Sportsman  sich  auch  neuerdings  wieder  dem 
Motorballon  zugewendet  und  einen  neuen  _dingcab!c"  in  Auftrag 
gegeben,  der  nach  den  vorliegenden  Berichten  der  kleinste  Motor- 
hallon  werden  dürfte,  der  bisher  überhaupt  gebaut  worden  ist 
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Seine'  Kapazität  wird  nämlich  our^l üüf Kubikmeter  betragen  und 
dementsprechend  seine  Tragfähigkeit  nicht  Ii«  kg  überschreiten. 
Diesem  gerinnen  Auflrichsvermogcn  wird  in  geschicktester  Weise 
dadurch  Rechnung  getragen.  Juli  Jie  Ballonhülle  aus  dünnstem 
gehmiUtcn  Seidenstoff,  ebenso  die  Gondel  wie  die  uhrigen  Teile 
aus  den  leichtesten  Materialien  hergestellt  werden.  So  Millen  der 
Balten,  die  Takelung  und  die  Gondel,  die  für  den  Führer  nur 
einen  Reitsitz  erhalt,  nur  15  kg.  und  ebensoviel  der  Motor,  d  e 
Vorgelege  und  die  Vorlricbsschraiilie  wiegen,  ("her  die  Starke 
des  Moiors,  der  auf  einem  Tragcbalkcn  aulmontiert  werden  soll, 
lauten  die  Berichte  auseinander.  Nach  der  einen  Lesart  soll  er 
nur  16  HP.  haben,  wahrend  er  nach  einer  anderen  eine  Stärke 
von  4t»  IIP.  erhallen  soll.  Da  auf  Santo«  Dumont  seihst  ein 
tiewicht  von  55  kg  entfallt,  so  dürfte  für  lt.tll.ist  nur  IJ  13  kg 
verbleiben.  I)er  Ballonkörpcr  des  Aerostaten  soll  die  Gestalt  einer 
Zigarre  erhalten  und  nicht  mehr  als  22  m  in  der  Lange  messen. 
Da  ein  so  kleiner  Motorballon  selbstverständlich  auch  nur  auf  einen 
sehr  geringen  Aktionsradius  Anspruch  machen  kann  und  der 
Konstrukteur  andererseits  hcreits  einen  grotJcn  Aerostaten  mit 
einem  Motor  von  Im)  III',  in  Aussicht  genommen  hat.  so  hat  es 
den  Anschein,  als  ob  hierbei  empirisch  festgelegt  werden  soll, 
welcher  von  beiden  auf  die  grotlerc  Iteweglichkcit  und  Lenkbarkeit 
Anspruch  machen  kann.  Auch  die  von  dem  englischen  Acro- 
Cluh  veranstaltete  Prüfung  der  auf  der  (  »rdinglcy  Show 
gezeigten  Klugschiffmodelle  ist,  ohne  wcltersehütlcrnde  Er- 
eignisse gezeitigt  zu  haben,  vorübergegangen  und  hat  die  b.reits 
vorher  ausgesprochene  Tatsache  bestätigt.  daU  zwar  eine  Menge 
Stoff  zur  Ausstellung  gebracht  Ist.  aber  datt  sich  nur  wenig 
brauchbares  Material  darunter  linden  würde.  Die  meisten  dieser 
Flugapparate  flogen  nämlich  so  weit,  als  ihnen  die  Muskelkraft 
ihres  B.sitzcrs  Flugkrafl  verleihen  konnte,  dann  war  es  auch  mit 
ihrer  Flugmngliehkeit  zu  Knde.  Kur  zwei  Apparate  hoben  sich 
aus  der  Menge  der  unbrauchbaren  Flugmasehincii  vorteilhaft  her- 
vor, nämlich  die  Modelle  von  Koe  und  Howard,  die  zeigten,  dati 
sie  auch  tatsächlich  eine  Tendenz  zum  Fliegen  besaiten,  und  wenn 
auch  die  schwachen  Federn  und  t'.uinminioloren  eine  grotlerc 
Kraftcntwicklung  nicht  zulieUen,  so  machten  sie  doch  immerhin 
Wege  von  10t»  FuU.  so  daU  Koe  der  zweite  Preis  und  Howard 
der  drille  Preis  zuerkannt  wurden.  Der  erste  Preis  wurde  nach 
dem  Urteil  der  Richter  nicht  vergehen,  da  die  Leistungen  keiner 
dieser  Maschinen  die  Erteilung  dieses  Preises  gerechtfertigt  hatten. 
Immerhin  erhielt  aber  so  Koe  15ml  und  Howard  ?O0  Mk.  Koe 
hatte  zu  dieser  Konkurrenz  zwei  Apparate  genannt,  die  sich  in 
den  Grundlinien  verhältnismäßig  ähnlich  waren.  Das  erste  Modell 
bestand  aus  einem  langt  n  schnabelförmig  gebauten  Unlcfschiff. 
das  im  Gerüstbau  etwa  2  ni  lang  sein  mochte,  ("her  diesem 
Gerüstbau  waren  zwei  Klagen  von  Flugtlaclieu  angebracht,  die  in 
Form  der  bekannten  Kastendrachen  vereinigt  waren,  t'm  die 
Italance  und  eine  weitere  Fluglluehc  herzustellen,  waren  hinter  der- 
selben noch  2  Itreite  Pergamenldeckeii  angebracht,  die  sich  jedoch 
in  derselben  I lüfte  mit  den  ersten  Fliegern  hielten  und  nicht  zwei- 
cMgig  waren.  Die  ganze  Maschine  wurde  mit  einem  Propeller 
betrieben.  Der  zweite  Apparat  zeigte  fast  dieselben  Formen  und 
hatte  nur  anstatt  des  einfachen  Hinterflugels  einen  doppelten.  Die 
Propeller  wurden  durch  gespannte  Gummi  betrieben  und  ent- 
wickelten genügend  Kraft,  um  die  Apparate  durch  ihre  Umdrehun- 
gen vorwärts  zu  bewegen  und  auch  in  der  Luft  Zu  hohen.  Der 
Acroplan  von  Howard  ist  eine  sehr  einfache  Maschine,  der 
man  bei  oberflächlicher  Besichtigung  eine  derartige  Flugfähigkett 
gar  nichl  zutrauen  wurde.    Sie  besteht  aus  weiter  nicht»,  als  aus 


einem  lullschirmartig  gekrümmten  Dach,  an  dem  unten  ein  leichtes 
Gestell  mit  einem  Propeller  hängt.  Das  Gleichgewicht  des  Modells 
ist  ausgezeichnet,  der  Molorbetrieh  geschieht  durch  eine  Uhrfeder, 
die  einen  Propeller  bewegt.  In  Frankreich  sind  gegenwärtig  eine 
ganze  Anzahl  von  Flugapparaten  im  Hau.  und  es  scheint  allmählich 
dort  zum  guten  Ton  zu  gehören,  einen  Drachenflieger  im  Versuch 
oder  doch  wenigstens  im  Bau  zu  besitzen.  Da  sich  jedoch  unter 
diesen  Leuten  euch  Männer  befinden,  die  sowohl  in  automobi- 
listischer Hinsicht,  wie  auch  an  Vermogenshesitz  an  bester  Stelle 
stehen,  so  darf  man  jedenfalls,  wenigstens  was  die  Luftschiff  motor^n- 
technik   anbetrifft,  eine  Forderung  dieser  Wissenschaft  erwarten. 

Nach  Iteendigung  seiner  Kur  in  Aise  ies  Bains  beabsichtigt 
auch  Graf  de  la  Vaulx.  der  Erbauer  des  gleichnamigen  lenk- 
baren  Luftschiffes,  der  sich  in  neuester  Zeit  ebenso  wie  Santos 
Dumont  der  Avialik  zugewandt  hat,  die  Versuche  mit  seinem  bei 
Maltet  gebauten  Drachenflieger  unverzüglich  aufzunehmen.  L'cher 
die  Konstruktion  dieser  Flugapparate  auUert  sich  der  Graf  fol- 
gendermaUen:  „Der  Flächeninhalt  der  vo-elartig  gebauten  Trage- 
flachen  wird  40  qm  betragen.  Das  Chassis  wird  auf  zwei  grolien 
Rädern  montiert  sein,  und  einen  Antoinettenmotor  von  50  HP 
besitzen.  Das  Gewicht  der  gesamten  Flugmaschine  mit  Bcinan 
nung  wird  sich  auf  etwa  400  kg  belaufen,  und  die  Auffuhrt  wird 
mit  einer  <  leschwindigkeit  von  40  km  in  der  Stunde  erfolgen 
müssen,  um  die  Maschine  vom  Hoden  frei  zu  bekommen.  De  la 
Vaulse  will  durch  zweckmaUiges  Montieren  des  Motors  und  der 
übrigen  maschinellen  Einrichtungen  den  Schwerpunkt  des  Acru- 
plans  möglichst  tief  verlegen,  da  er  der  Ansicht  ist,  daU  dies  für 
die  Stabilität  de-  Apparates  durchaus  notwendig  ist.  Im  Laufe 
des  Sommers  beabsichtigt  übrigens  auch  Graf  de  la  Vaulse  seine 
Versuche  mit  seinem  Mntorbulton  weiter  fortzusetzen,  da  er  glaubt, 
mil  dem  Aerostaten  noch  Zu  besonderen  Ergebnissen  gel  ingen  zu 
können. 

Ein  interessantes  Gegenstück  zu  den  vorhin  erwähnten 
extra  leichten  Motoren  Esnault.  Pelterie's  und  de  Dions 
bildet  der  von  dem  amerikanischen  Lultschiffer  A.  Knabcnshue 
in  Toledo  (Ohio)  konstruierte  Zweitaktmotor  ohne  Ventil, 
der  nur  22  kg  wiegt  und  Di  PS  zu  entwickeln  imstande 
ist.  Die  Maschine  kann  mit  jedem  beliebigen  Vergaser  be- 
trieben werden.  Es  wird  überhaupt  jetzt  in  fast  allen  Ländern 
energisch  an  der  Lo-amg  .Ii  ^  Flugprohlems  gearbeitet,  am  meisten 
natürlich  in  Frankreich,  wo.  abgesehen  von  den  Versuchen  seiner 
Mitglieder,  auch  der  Aeronautische  Klub  als  solcher  sich 
energisch  der  Lösung  dieser  Frage  angenommen  hat,  nachdem 
man  sich  in  der  Akademie  der  Wissenschaften  zugunsten  des 
Drachenfliegers  als  Losung  des  Flugprohlems  ausgesprochen  hatte. 
Kr  hat  denn  auch  für  die  nächste  Zukunft  zwei  Weltbewerbe 
ausgeschrieben,  von  denen  vor  allem  die  im  Juni  d.  J.  stattfin- 
dende Ausstellung  von  Draclienfliegeruiodellen,  die  jedoch  nur  für 
Mitglieder  der  aerodynamischen  Abteilung  des  Klubs  ollen  ist. 
interessant  werden  durite.  Die  Modelle  werden  dabei  in  zwei 
Kategonen  eingeteilt:  I.  in  Flugsegler,  d.  h.  ohne  motorischen 
Vertrieb,  und  2.  in  Drachenflieger.  Die  Tragflächen  dieser  Mo- 
delle müssen  mindestens  einen  Flächeninhalt  von  i  qm  haben 
und  pro  i  qm  eine  Tragfähigkeit  von  -  kg  besitzen.  Für  die 
leistungsfähigsten  Maschinen  sind  Medaillen  ausgesetzt,  für  die 
längsten  Flügel  besondere  Preise.  So  hat  sich  die  aviatische 
Koiisirukiionsansialt  Voisin  freres  erboten,  als  ersten  Preis 
einen  gebrauchsfähigen  Flugapparat  nach  der  Konstruktion  des 
siegreichen  Modells  kostenlos  herzustellen.  Die  Jury  wird  aus 
Kapitän  Ferber,  Archdcacon  und  Gabriel  Voisin   bestehen.  Im 
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ferner  allen  Mitgliedern  des  Klubs  Gelegenheit  zu  geben,  sich  die 
genügende  Gewandtheit  in  der  Handhabung  von  Gleitflugapparalen 
anzueignen,  hat  das  Komitee  einen  Acroplan  von  Professor 
(hanuke  und  einen  solchen  von  Kapitän  Kerher  zur  Ver- 
fügung gestellt  und  auch  ein  Preisausschreiben  für  «Jic  «>'•  diesen 
Apparaten  ausgeführten  längsten  Kluge  erlassen.  In  neuester  Zeit 
hat  übrigens  die  Zahl  derer,  die  sieh  der  Losung  des  Klug- 
problems mit  Apparaten,  schwerer  als  die  Luft,  gewidmet  haben, 
in  der  l'erson  des  bekannten  Automobilsportsmannes  Henry 
Farm  an  eine  schätzenswerte  Vermehrung  erfahren,  der  gegen- 
wartig damit  beschäftigt  ist,  einen  Drachenflieger  zu  bauen.  Der 
Acroplan  wird,  wie  der  von  Delagrange,  dreiteilig  sein,  «eine 
Vertriebsschraube  aber  in  Front  und  der  Motor  selbst  sich  in 
der  Mitte  des  Apparats  auf  der  oberen  Tragfläche  befinden.  Die 
Schraube,  deren  Durchmesser  etwa  2  m  betragen  soll,  wird  von 
einem  20  HP-Motor  betätigt  werden,  der  jedoch  keine  Wasser-, 
sondern  nur  Luftkühlung  erhalten  soll. 

Mr.  Farm  an  beabsichtigt  hierdurch  eine  Gcwiehtscrleichle- 
rung  und  dementsprechend  eine  Reduktion  der  Acroplangnilie 
herbeizuführen,  und  ebenso  den  retardierenden  Stirnwiderstand 
des  Radiators  zu  beseitigen.  Der  Konstrukteur  glaubt,  datt  die 
Maschine  sich  bei  einer  Anlaufgeschwindigkeit  von  i(>  Kilometern 
erhaben  dürfte.  Der  Bau  soll  binnen  zwei  Monaten  beendigt  sein 
Die  In  Italien  mit  Drachenfliegern  vorgenommenen  Versuche  haben 
vor  wenigen  Tagen  zu  einem  Unfall  geführt,  der  beinahe  sehr 
ernste  Folgen  gehabt  hält.-.  Der  auf  dem  Lago  Mnggiore  experi- 
mentierende italienische  Hauptmann  dal  Fehhro  halte  dieser 
Tage  bei  Versuchen  mit  seinem  Drachenflieger  das  Unglück,  sich 
nicht  unwesentlich  an  der  Schulter  zu  verletzen.  Der  Acroplan, 
der  wie  der  Langlcysche,  vorläufig  nur  dazu  bestimmt  ist,  über 
der  Wasseroberfläche  zu  segeln,  stürzte  nach  einem  kurzen  Fluge 
plötzlich  in  den  See.  und  es  gelang  dem  Insassen  des  Aemplans 
nur  mit  groüer  Mühe  sich  in  Sicherheit  zu  bringen.  Dali  über 
haupt  bis  einloslich  der  Frage  de»  zielbewuUlvn  Fluges  noch 
mancherlei  Schwierigkeiten  zu  überwinden  sind,  beweisen  auch 
die  millglüektcn  Flugversuche  des  Flugtechnikers  Seuse  in 
Lyon,  bei  denen  der  Drachenflieger  nach  einem  Sprunge  von 
JO  Metern  so  unglücklich  landete,  daß  er  schwere  Havarien  erlitt. 

Gelegentlich  der  Deutschen  Sport  Ausstellung  in 
Berlin  war  auch  zum  ersten  Male  dem  deutschen  Publikum  Ge- 
legenheit gegeben,  einen  Hinblick  in  die  Mysterien  der  Luft- 
schiffahrt zu  gewinnen.  Unter  dem  Gebotenen  war  die  Motor- 
luftschiffahrt  durch  die  Modelle  des  Parscvalsch.cn  und 
Zeppelinschen  Ballons  vertreten,  die  von  der  Motorluftschiff- 
Studiengesellschaft  ausgestellt  worden  waren.  Ihnen  gesellte  sich 
ein  bisher  noch  unbekanntes  Modell  in  dem  von  der  Gummifabrik 
Franz  Clouth  ausgestellten  Motorluftschiff  eigner  Konstruktion 
zu.  In  seinem  Aeussereii  erinnert  dieseser  Ballon,  abgesehen  von 
der  ziemlich  erheblichen  Kiclpflächc,  an  das  anfangs  der  achtziger 
Jahre  von  den  französierten  llauptlcuten  Benard  und  Kreis  her- 
ausgebrachte Motorluftschiff  .1«  France"  das  |SS4  einige  erfolg- 
reiche Aufstiege  machte.  Die  Zigarrenform  ist  bei  dem  L'louthschcn 
Modell  etwas  ausgeprägter,  die  lange  Gondel  zieht  sich  hier 
wie  dort  fast  unter  der  ganzen  Länge  des  Ballons  hin.  F.inen 
ihrer  berühmten  leichten  Ballonmotoreii  hatte  die  Daimler- 
Motorcngesellschal  I  ausgestellt,  eitlen  ')<>  HP  Vierzylinder  mit 
gesteuerten  F.in-  und  Auslattventilen  und  elektrische  AhreiUzündung. 
In  dieser  Abteilung  hatte  auch  das  oft  erwähnte  Drachenflieger- 
modcll  des  Kegierungsr.it  lloffmann  Unterkunft  gefunden, 
das  wegen  seiner  Stelzenvorrichtung  so  typisch  ist.    Hier  stand 


auch  einer  der  Gleitflicger  des  bahnbrechenden  Konstrukteurs  in 
der  Flugtechnik  Lilienth.il,  dessen  Prinzipien  sich  Franzosen  wie 
Amerikaner  spater  in  hohem  Malle  Zu  eigen  gemacht  haben. 
Daneben  hatte  der  bereits  früher  besprochene  Drachenflieger  von 
Karl  Jatho  Aufstellung  gefunden,  sowie  zwei  Modelle,  von 
denen  der  Autoflieger  von  Marttnu«  Sieveking  bereits  1901  in 
Paris  ausgestellt  war.  wahrend  der  von  t  oandas  konstruierte 
Drachenflieger  neueren  Datums  zu  sein  scheint.  Kr  hat  eine  grüUerc 
Luftschraube  zum  Antrieb,  eine  kleinere  zur  Vorwärtsbewegung, 
die  beide  durch  einen  am  vorderen  Kähmen  eingebauten  Motor 
betätigt  werden.  Auf  alle  Fälle  aber  konnte  man  bei  der  Be- 
sichtigung der  Ausstellung  die  erfreuliche  Tatsache  konstatieren, 
datt  die  deutsche  Mototsschiffahrt  durchaus  repräsentativ  auf  der 
Ausstellung  vertreten  war. 

In  letzter  Zeit  machten  auch  wieder  einmal  die  Gebrüder 
Wright  von  sich  reden  und  zwar  lief  durch  die  englischen  und 
amerikanischen  Blätter  das  Gerücht,  datt  der  Acroplan  von  der 
deutschen  Regierung  erworben  sei.  Die  deutschen  Sachverständigen 
sollten  kürzlich  aus  Amerika  zurückgekehrt  sein,  und  auf  Grund 
ihres  Gutachtens  sei  sofort  ein  Vertrag  zustande  gekommen.  Man 
wird  sich  erinnern,  datt  vor  nicht  allzulanger  Zeil  davon  ge- 
sprochen wurde,  dnü  die  französische  Regierung  mit  den  Krfindcrn 
in  Verhandlungen  sland.  Kapitän  Perboi  rote  danull  MCh 
Amerika,  aber  der  Vertrag  scheiterte  daran,  datl  die  Brüder  Wright 
ihre  Maschine  erst  nach  AbschluO  einer  bindenden  Vereinbarung 
zeigen  wollten.  Die  New  York  Times  bracht  nun  kürzlich 
Folgendes:  Während  der  letzten  Monate  haben  die  Bruder  Wright 
in  geheim  in  Kitty  llawk  experimentiert.  Sie  werden  denichsl 
nach  Deutschland  reisen  und  hier  unter  sachverständiger  Kontrolle 
ihre  Probefahrt  absolvieren.  Nach  anderen  Versionen  sollte  cir.er 
der  Gebrüder  Wright  erklärt  haben,  sie  hätten  ihre  Maschine  nach 
den  letzten  Versuchen  Zerstört,  um  ihr  Geheimnis  nicht  Zu  ver- 
raten. Sic  hätten  sie  jedoch  im  so  Kopf,  datt  sie  jederzeit  eine 
neue  bauen  könnten,  Diese  Nachrichten  wurden  von  ihrer  Ver- 
breitung an  mit  starkern  Mitttrauen  aulgenommen  und  wie  berechtigt 
dies  war  zeugte  die  bald  darauf  folgende  Erklärung  die  Major 
von  Parscval  namens  der  MotnrluflschifrStiidiengesellschaft 
abgab  und  in  der  er  sagte,  datt  weder  die  deutsche  Regierung 
noch  die  Motorschill-Stiidiengesellschalt  Verhandlungen  mit  den 
Brüdern  Wright  über  den  Ankauf  ihres  Flugapparates  gepllogen 
habe,  noch  die  Absicht  habe,  solche  einzuleiten.  Das  Bestreben 
der  Motorluftsehiff-Studicngcscllschart  sei  vorläufig  völlig  von 
ihren  Bemühungen  einen  kriegsbrauchbaren  Motorbullon  zu 
schaffen  in  Anspruch  genommen, 

Aus  Anlali  der  Ausstellung  in  Jamcstown  soll  übrigens 
am  14.  September  d.  J.  zum  ersten  Male  die  von  den  Scientific 
Amercain  ausgeschriebene  Konkurrenz  für  Flug- 
maschinen abgehalten  werden.  Der  Aero  Klub  hat  hierfür 
folgende  Bestimmungen  getroffen;  I.  Der  Wettbewerb  wird  jähr- 
lich abgehalten  werden.  2.  Nur  Flugmaschinen,  also  Drachen-. 
Schrauben-  und  Flügelflieger  kommen  hierbei  allein  in  Betracht, 
dagegen  sind  alle  Arien  Luftschilfe  die  ihren  Auftrieb  durch 
spezifisch  leichtere  Gasarten  erhalten,  ausgeschlossen.  .V  Der 
Flugapparat,  der  den  gewünschten  Flug  in  der  kürzesten  Zeit  bei 
bester  Stabilität  und  Lenklähigkett  ausführt,  soll  der  Gewinner  der 
Trophäe  sein.  4.  Die  Flüge  sollen  bei  möglichst  ruhiger  Luft  ge- 
macht werden.  Daher  sollen  bei  einem  Winde  von  mehr  als 
.50  km  in  der  Stunde  die  Versuche  verschoben  werden.  Die  Flug 
bahn  soll  sich  mindestens  in  solcher  Hohe  befinden,  datt  beim  Fluge 
Hindernisse  vermieden  werden.    5.  Wünscht  jedoch  jemand  einen 
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Versuch  an  einem  spateren  Termin  zu  unternehmen,  so  muH  er 
spätestens  14  Tage  vorher  den  Acro-Klub  von  seinem  Vorhaben 
zum  Zwecke  der  Bestimmung  von  Ort  und  Zeit  benachrichtigen. 
6.  Der  erste  Klug  «oll  in  graJer  Flucht  über  eine  Distanz  von 
einem  Kilometer  stattrinden.  Wenn  man  diese  Proportionen  de* 
amerikanischen  Aeroklub  betrachtet,  so  mutet  einen  doch  komisch 
an  unter  dem  gegenwärtigen  Standpunkte  der  Aviatik  eine  Flug- 
strecke von  1  Kilometer  vorzuschreiben,  denn  nach  den  bisherigen 
Erfahrungen  dürfte  keiner  der  gegenwärtig  Irl  Versuch  befindlichen 
Acroplane  imstande  sei.  auch  nur  die  Hälfte  dieser  Strecke  in 
freiem  Kluge  zurücklegen. 

Angesichts  der  ungünstigen  mit  Drachenfliegern  ei  zielten  Er- 
gebnisse ist  es  daher  nicht  weiter  erstaunlich,  wenn  nun  auch 
wieder  einmal  das  Interesse  für  den  Mntnrballon  im  Wachsen  be- 
griffen ist,  von  dem  einige  neue  Typen  gegenwärtig  in  Hau  begriffen 
sind.  So  ist  der  franzosische  UalKnikonstnikleur  l.ous  Codard 
dabei,  einen  Motorballon  von  UNK)  Kubikmetern  Inhalt  zu  bauen. 
Der  Acroslal  soll  für  militärische  Zweck  wie  für  l.ustf.thrten  be- 
stimmt sein.  Er  soll  mit  einem  Motor  von  Hl*  versehen 
werden  und  aller  Voraussicht  nach  eine  Eigengeschwindigkeit  von 
Kilometern  per  Stunde  entfalten  können.  Auch  die  französische 
Militärverwaltung  will  in  nächster  Zeit  mit  der  Prüfung  einer 
neuen  „derigeahle-  der  von  den  bekannten  Sportsmann  de  Saint 
CbaTfrlC  gebaut  worden  ist,  beginnen.  Das  Luftschiff  ist  vor- 
läufig in  einem  Schuppen  des  LuftschitYcrbataillon  untergebracht. 
Nähere  Angaben  liegen  bisher  noch  nicht  üher  seine  Konstruktion 
vor.  Mit  Heginn  der  wärmeren  Jahreszeit  werden  auch  die  Versuche 
mit  dem  von  den  Ingenieur  Kapferer  konstruierten  Moiorballon 
pVillc  de  Paris"  wiederaufgenommen  werden,  der  aul  Anordnung 
»eines  Besitzers  des  bekannten  Sportsmann  Deutsch  de  la  Meurthc 
frisch  gefüllt  worden  ist.  Dali  überhaupt  im  französischen  Heere 
ein  sehr  lebhaftes  Interesse  für  die  Kragen  der  Moturlultschillährt 
vorhanden  ist,  beweist  ferner  der  von  den  Sergeanten  Dcvailly 
und  den  Oemeinen  Vertndilu  vom  l.iiflschifferhataillnn  kon- 
struierte Acroplan.  Die  mit  dieser  Klugmaschine  vorgenommenen 
Versuche  sollen  ganz  zufriedenstellende  Krgebnisse  gezeitigt  haben. 

Zu  den  Neuheiten  auf  molornCrcnautischen  (lebiete  gehört 
auch  die  l'lanctluftschraube  des  Majors  lloernes.  mit  derer 
erst  vor  kurzem  an  der  l  kffcnllichkcit  getreten  ist,  und  von  der 
sich  der  Erfinder  eine  wesentliche  Forderung  der  lenkbaren  Luft- 


schiffahrt verspricht,  Das  neue  an  dieser  Schraube  ist,  daU  sie 
nicht  einlach  der  Wasserschraube  nachgebildet  ist,  sondern  dem 
Element,  in  den  sie  arbeiten  soll,  angcpalit  ist.  Da  die  Luft 
im  (.cgensatz  zum  Wasser,  zusammendruckbar  ist,  so  soll  die 
Schraube  nicht  gleichmäUig  arbeiten,  sondern  wie  die  Klügd  eines 
Vogels,  stoUweise.  Dazu  gehört  natürlich  eine  eigenartige  Be- 
wegung, und  die  erzielt  der  Krfinder  durch  ein  System  von 
Schrauben,  die  sich  um  ihre  eigene  und  gleichzeitig  auch  um  eine 
gemeinsame  Achse,  also  planelenartig  drehen.  Durch  diese  An- 
ordnung der  Achsen  entsteht  eine  Diflcrcntialbcwegung.  welche 
die  Schrauhenfläche  zwingt,  mit  verschieden  grollen  (ieschwindig- 
keiten  zu  arbeiten,  d.  h.  Schlagbewegungen  auszuführen.  Hierbei  wird 
wie  beim  Vogelflug  eine  gröCerc  Luftmasse  crlälit  und  der  Aul- 
trieb respektive  Antrieb  entsprechend  erhobt.  Kür  seine  Planeten- 
luflschraube  stellt  der  Erfinder  folgende  Regeln  auf:  Die  Luft- 
schraubenflügel  müssen  lang  (4 — 5m  im  Durchmesser)  schmal,  leicht 
und  elastisch  (vorn  scharf  und  relativ  fest,  hinten  unbedingt  weich 
und  nachgiebig)  gebaut  sein.  Die  Klachenclemcntc  müssen  eine 
Cicschwindigkcit  von  30  m  und  mehr  erreichen  können  und  in 
frischer,  nicht  in  toter  Luft  laufen.  Major  Hoemes  gedenkt  seine 
Schraube  mit  vertikaler  Achse,  mit  horizontaler  für  den  lenkbaren 
Luftballon,  für  Motorboote,  für  Schlitten  und  für  Schnellbahnen 
nutzbar  zu  machen. 

In  letzer  Stunde  dringt  die  Nachricht  Zu  uns.  daU  in  England 
gegenwärtig  mit  einem  neu?n  Drachenflieger  Versuche  vorgenommen 
werden  und  zwar  ist  es  ein  Kranzose  Haris  Guillou  de  Vuirajou, 
der  dem  Heispiel  seines  Landsmannes  Hellamy  folgend  auf  dicMunilizcii 
und  Opferwilligkeit  des  Englischen  Acro-Klub  vertrauend,  seine 
Schritte  nach  England  gelenkt  hat.  um  dort  seine  Versuche  mit 
einem  von  ihm  erbauten  Drachenflieger  vorzunehmen.  Der  Klug 
apparat  ist  ein  Doppeldeckllieger.  der  ein  dreieckiges  I  lohensleiier 
oben  vorn  und  ein  eben  solches  trapezförmiges  hinten  besitzt. 
Der  Vortrieb  wird  durch  einen  20  HP  Motor  bewerkstelligt,  Jer 
um  den  Schwerpunkt  möglich  tief  zu  verlegen,  unterhalb  der 
tieferen  Tragfläche  montiert  ist.  Das  Chassis  ruht  auf  drei 
Pneumatikrädern,  wahrend  das  (wwiclit  vier  Maschine  insgesamt 
Ifi7  kg  beträgt.  Die  bisher  in  Epsom  Downs  gemachten  Versuche 
sind  nicht  besonders  glucklich  ausgefallen,  doch  hofft  der  Kon- 
strukteur durch  Veränderungen  an  der  Maschine,  sowie  durch  Ein- 
bauen eines  kraftigeren  Motor  bessere  Resultate  erzielen  zu  können. 

Mr. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


„Die  Firm»  KrnM  Krist.  Berlin  W„  l.inkstr  alle  tO,  bringt  eine 
Neuheil  in  den  Handel,  welche  einen  groüen  FoMschiitt  darstellt.  Der 
von  ihr  hergestellte  Huppcnball  ..Autokrat"  Ut  fast  unverwüstlich. 
Kr  ist  leicht  tu  handhaben  und  gibt  mehr  Luft  in  das  Signalhorn,  als 
dtc  bisher  gebräuchlichen  tiummibälle,  sodall  auch  der  Ton  voll  und 
laut  zur  Geltung  kommt  Die  Gummibällc  gehen  schnell  entzwei, 
während  der  Huppcnball  ,, Autokrat"  sehr  <laueihaft  ist  Kr  bc-tcht  aus 
Metall  (Messing  oder  Wcifiblech)  und  einer  von  einem  Sloltmantel  um- 
gebenen Keder.  l>cr  einzige  verletzliche  Teil  ist  dieser  Sloffm.iutel,  und 
dieser  kann  nur  durch  lUkhUkke  Zerstörung  odei  nach  langer  (Je- 
brauchslauer  schadhaft  weiden,  sodatl  besonders  fl)r  grnüe  Helriche, 
Droschken-  und  '  imnibusgcscllschalten  eine  gam  bedeutende  Kiparnis 
erzielt  wild.  L>ie  Stoffmäntel  sind  durch  zum  Patent  angemeldete  Vor- 
richtungen leicht  auszuwechseln.  Dtc  Ersatzm^ntel  liefert  die  Firma 
ebenfalls  zu  billigsten  Preisen.  Ferner  m.ichl  dir  Firma  hrnsl  Krist,  Link- 
stratie  in,  auch  auf  die  wohlbekannten  Com  poun  iL  u  ftp  u  m  p  e  n.rwei- und 
dnirylindrig.  und  die  erstklassige  ,,Fir  es  H>n  e  pne  um  a  l  i  k''aufmii  ksarn.'' 

Die  Cudell-Motoren-Oesellschaft  teilt  mit.  Hall  der  Wagen 
Arics,  welcher  Paris  Madrid  in  44  Stunden  zuiuckgelcgt  hat.  mit  dem 
G.-A.- Vergaser  versehen  war. 


Internationale  Automobil-Ausstellung  in  Kopenhagen  I1M)7 

vom  JS.  Sepiemher  bis  7.  Oktober.  Auch  in  Dänemai k  beginnt  der 
Motorwagen  sich  einzufühlen.  Gesellschaften  zum  BelncHc  von  Motor  - 
dioschken  haben  sich  gebildet  und  die  Warenhäuser  und  Gc-chiflc 
nehmen  die  Packctbefjrderung  durch  M  otor  n  agen  auf.  Del  soziale 
Wohlstand  D.inemaiks  und  seine  glinstigen  Naturvcrhältoissc  berechtigen 
zu  der  Annahme,  daß  die  Anwendung  vun  Molorwagen  und  Motorbooten 
»ich  schneit  Hahn  brechen  wird.  Um  diese  Bewegung  zu  P-rdern.  haben 
der  Dänische  A  utomob  il  -  Verein  und  die  dänischen  Automobil- 
Interessenten  beschlossen,  eine  lalCTBIlionalc  Automobil  Ausstellung  vom 
3».  September— 7.  Oktober  1007  tu  veranstalten,  in  der  autki  Motor- 
wagen föi  Pei:oncnbcförderung,  Sanitals-,  Rettung*-  und  l.öschwesen, 
sowie  für  militärische  Zwecke  auch  solche  für  Warentransporte,  Omnibusse 
und  Lastwagen,  sowie  landwirtschaftliche  Zwecke,  feiner  Motorräder  und 
Motorboote,  Mototen  Unit  Zubehörteile,  Hekleidung  und  Ausrüstung  aus- 
gestellt werden  sollen.  Die  Platzmiele  beträgt  10  Kr.  pci  VuaJl*:rnct<  r 
Ho.lenn.e!ie  und  hat  die  Anmeldung  bis  zum  15.  Juni  zu  erfolgen  an 
den  Vorsitzenden  Herrn  L,  Bendixen  in  Kopenhagen.  Die  der  Ge- 
schäftsstelle zugegangene  Kinladung  mit  den  r.iherrn  Bedingungen  sieht 
Inn  rezenten  gern  zur  Veilügang. 
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Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Aufnahmen  : 


Fritz 

M.  Th,  Böhme,  Kaufmann.  Chemnitz. 
Durchfrachten  Geaellechaft  m  b  H  ,  Berlin. 
Herbert  Eeeht.  Pebrikant,  Chemnitz 
Franz  Haate,  Bcrgwerksdirekloi,  Crube  Carolina. 
E.  B  Haberle,  Fabrikant.  Wittgenedorf 
Dr.  med.  Fritz  Hering,  Arft,  Chemnitz. 
Clemene  Hildebrandt,  Fabrikbesitzer,  Großluga 
&  Riaaler,  MneUacnftbrik,  Danzig. 
Ambrtl,  Scheckenthal. 
Max  Krau»«,  Kgl  Kommerzienrat.  Steglitz. 
Krüger,  Direktor,  Chemnitz. 
Herbert  Liebich.  Fabrikant. 


Dr.  Walter  Otto.  Arr  Chemnitz. 
Ribbethge.  Kg).  I  iberamtrnann,  Bergen 
Cerl 


Ludwig  Schleeinger,  Kaufmann,  Charlottenburg. 

Riehard  Schüller.  Fabrikant  Venuebere. 

Hana  Schwarzkopf,  Fabrikbesitzer,  Charlotlenburg. 

t,  Rentier, 


Neuanmeldungen:*) 

m.  b.  H  ,  Charlottenburg. 


Prof  Dr.  Carl 

a  Eddalbüttel,  Maschinenfabrik,  Harburg. 
Paul  Hamburg.  Fabrikbesitzer.  Berlin. 
F.  Haitedt,  Braucteibesitzer,  Harburg 
Friedrich  Hinderthür.  Installalions-Geschäfl 
Ernat  Nieter,  Kgl.  Kommerzienrat.  Nürnberg 
Heinrich  Prahl,  Fabrikant.  Altona. 
Albert  Rathenau,  Rentier,  Berlin. 
Adolf  Wagener,  cand.  aicb.  nav, 


S  a  der 


tnr  .1«  I  M 


Bayerischer  /Vlotorwagen. Verein  G.  V. 

des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


I.  Vorsitzender:  Herr  F.  II.  Jungwirth.  ,  .'.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Man«  .tum. 

-'•  Vor.stzcodcr:  Herr  rai.nkbea.tr.r  Fr, ed. ich  Reiner.  Klublokal:  Restaurant  IIa  uer  ng  ir  g I .  I.  Stock. 

Schriltführcr  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab.  .-„•.. .  .    .  _  r,- 

I.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Dbcist  t.  D.  Freiherr  von  Rotenhan.  I  »- er.  .nyalscnct   Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobila  Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 

Vorsitzender:  Herr  Vizekonaul  Riehard  Flacker.  I  Kassierer'  Herr  Dr.  Phal 

Schriftführer:  licir  Kaufmann  C.  Dictlcin.  Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  II.  Brenner,  Helmstedt.  Zusammenkünfte  dortsclbst  Donnerstags. 


Chemnitz  (6.  V). 

I.  Beisitzer:  Robert  Wiener,  Chemnitz. 

.'.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentscbel,  Chemnitz 

Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  KönigilraBe  7. 


AutomobiiaClub 

1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Rcinecker.  Chemnitz 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner, Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein- 
Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 


Motorboot-Konkurrenzen  190".  In  der  Zeit  vom  10  Juni  1 
bis  .?  Juh  finden  in  fortlaufender,  nur  duri  h  wenige  Ruhetage  untcr- 
hroihener  Reihe  sechs  Motorboot-Konkurrenzen  stall,  von  welchen  fünf 
derselben  vom  K.  A.  C.  ausgest blieben  werden  und  eine  vom  Nord- 
deutschen Aulnrr.al'il  Club  in  Hamburg  veranstaltet  wird.  Die  erste  dieser 
Konkurrenzen  ist  die  Dauerfahrt  für  Motorboote  auf  dem  Elbslrom 
von  Magdeburg  nach  llarnhurg  um  den  Ehrenpreis  des  Fürsten 
Hohenlohc-Ochringen,  die  vom  Kaisctlichcn  Automobil  Club  veran- 
staltet, am  20.  Juni  stattfindet  Auüer  dem  Ehrenpreis  det  Fürsten 
Hohenlohe,  webhen  dasjenige  Fahrzeug  gewinnt,  das  die  berechnet 
kürzeste  Fahizeit  und  die  geringste  Anzahl  von  Betriebsstörungen  wahrend 
der  Wettfahrt  aufweist,  sind  noch  weitere  Ehrenpreise  ausgesetzt,  welche 
an  diejenigen  Boote  fallen,  die  in  ihren  Klassen  die  mit  Vergütung 
schnellsten  sind.  Besonders  sei  bemerkt,  daß  für  diese  Konkurrenz 
Einsätze  nicht  erhoben  weiden.  Der  Mcl  IcscbluB  Ret  diese  Veran- 
staltung ist  für  Donnerstag,  6.  Juni  angesetzt.  Im  Anschlüsse  an  diese 
Dauerfahrt  findet  am  J.'.  Juni  die  vom  Norddeutschen  Automobil  Club 
veranstaltete  Wettfahrt  auf  dem  Klbslrom  vnn  Haroburg-Mühlcnberg 
nach  Brunsbüttel  statt    Den  lur  diese  Konkurrenz  vun  der  Hamburg- 


Amerika  Linie  gestifteten  Ehrenpreis  ci  hält  dasjenige  Fahrzeug,  welches 
die  berechnet  kürzeste  Fahrzeit  aufweist.  Am  »7.  und  JS.  |uni  finden 
die  vom  Kaiseilidien  Automobil  Club  anlilllich  der  Kieler  Woche  veran- 
stalteten Motorboot- Wettfahrten  in  Kiel,  für  welche  der  Kaiser 
einen  wellvollen  Ehrenpreis  gestiftet  hat,  und  die  Wettfahrt  Kicl- 
Travemttnde  statt.  Am  J9.  Juni  folgt  dann  die  Motorboot -Wettfahrt 
Tra ve ■  ü nde- K lel ,  offen  für  Boote  aller  Lander,  gleichfalls  mit  Ehres- 
preisen reich  b.  lacht  und  schliclllk h  am  i  und  3.  J als  ein  Güte- 
Wettbewerb  für  Motorboote  in  Kiel,  für  welchen  nur  diejenigen 
Motorboote  zugelassen  sind,  welche  sich  an  den  vom  Kaiserlichen  Auto- 
mobil Club  ausge.-chriebenen  Motorboot- Wettfahrten  am  21.  zg.  und 
JO.  Juni  beteiligen  und  gezeitet  werden.  Als  Preise  für  die  letztgenannte 
Konkurrenz  sind  Geld  preise-  bis  zum  HIJi  hstbetrage  von  1000  Mark  aus- 
gesetzt. Wie  man  schon  aus  diesen  Daten  ersieht,  hat  sich  der  Kaiser- 
liche Automobil  Club  auf  dem  Gebiete  de*  Motorbootsports  die  Darch- 
ftlhrung  eines  sehr  reichhaltigen  Programms  zur  Aufgabe  gestellt, 
welches  gewiü  zur  Hebung  und  Forderung  dei  Motorbooiweseru 
beitragen  und  der  Motoi boot-Iii dil  ti ic-  in  besonderem  zum  Vorteil  ge- 
reichen wird. 
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Katalog-Besprechungen. 


222.  Die  bekannte  Firma  A.  Horch  &  Co.,  Molorwagcnwct  ke. 
A.-G,,  in  Zwickau  i  S.,  sendet  uns  iluc  lyjt  <>H  Litte  Uber  die  in  dem 
llcrkomei  Bewerbe  l-r/>  so  ei  folgrcirhcn  Horch  -  Motorwagen.  In 
rationeller  Weise  haben  A.  Horch  ft  Co.  sich  auf  den  Bau  von  drei 
Typen  beschränkt,  indem  sie  nur  Vierzylinder  ■  Wagen  mit  Motoren  von 
II  :i  Ts-),  Ii  jo  PS  und  Sechsylindcr  ■  Wagen  von  3t  tx>  PS  Motor- 
staikc  bauen.  Diese  Typen  stellen,  mit  Vier-  und  Scchssilzerwagen- 
kästen  oder  mit  geschlossenem  l.imnuMnenaufbau  ausgestattet,  den 
Touren-  und  Reisewagen  dar,  wie  er  auch  hohen  Anforderungen  zu 
genügen  imstande  ist,  F.igeoartig  ist  die  J  ag  d  w  agc  n -T>  pe  mit  Vor- 
richtungen für  iJcwchraufhängung.  fUr  Unterbringung  des  erlegten 
Wildes  und  mit  Koffern  für  Munition  und  Proviant,  Hie  vorzüglich 
durchkonstruierten  Horchwagen  sind  in  den  kinzelhcitcn  ihier  Kon- 
struktion iu  wiederholten  Malen  auslührlich  in  der  Zeitschrift  besprochen 
worden,  »letzt  im  Heft  14,  Iguti,  sojali  hur  nur  noch  aut  einige 
Punkte  hingewiesen  sei;  Das  Motorgehäuse  ist  als  Gußstück  derart  aus- 
gebildet, dall  es  den  ganzen  vorderen  Teil  des  Rahmens  austollt  und 
einen  besonderen  Hlechschutz  erübrigt.  Duich  Abstellen  der  Gas- 
gemisch/ufuhr  Btl  sich  eine  kt  iflige  Brcmswiikung  et  Zieles.  Di«  ver- 
schiedenen Wagentypen  wei  den  auf  Wunsch  sowohl  als  Falit^eslcll  wie 
auch  als  fettiger  Wagen  mit  c  ibcrbau  geliefert.  Schlieulich  sei  noch  au! 
die  ebenfalls  bereits  in  der  Zeitschrift  besprochene  Horch  Zünd- 
kerze hingewiesen,  die  zum  Preise  von  >.:o  Mk,  abgegeben  wird. 

HJ.  Lieber  Auto  -  Tempometer  senden  uns  die  Deotschen 
Tachometer -Wer  ke.  G.  m.  b.  H..  Beilin  SW  6t.  eine  Liste  No.  J. 
Die  A  u  I  n  ■  Tem  po  me  ter  sind  Geschwindigkeitsmesser,  deren  magnei 
elektrisches  Prinzip  darauf  beruht,  daü  ein  Magnet  in  Umdrehung  ver- 
setzt und  ein  rotieiendes  Magnetfeld  erzeugt  wird.  Durch  die  Dichung 
de»  Magneten  wird  infolge  der  entstehenden  Wirbclsircäme  eine  I>reh- 
Wirkung  auf  die  Zeigerscheibe  und  auf  den  Zeiger  ausgeübt,  dessen 
Ausschlag  auf  der  Skala  die  gefahrene  Geschwindigkeit  in  Km-Std,  an- 
gibt. Die  Nullstellung  des  Zeigers  wird  durch  eine  Feder  bewirkt,  je 
nach  der  Hrihc  der  r-kala  richtet  sich  auch  der  Piers;  30  Km-Std. 
220  Mk.  60  Km-Std  .25  Mk  ,  vo  Km-Std.  2JO  Mk.,  12"j  Km-Std. 
250  Mk.  Ein  angefügter  kleiner  Km-Zaulcr.  bis  looao  zählend, 
summiert  die  gefahreren  Km  der  Fahrstrecke.  Bei  den  Preisen  ist  die 
Antriebsvorrichtung  mit  biegsamer  Welle  im  Schulzrohr  eingeschlossen ; 
die  Montage  kostet  besonders  JO  Mk.  Aus  einigen  angehefteten  Frage- 
bogen mit  Schemata  der  Anbringung  kann  man  nach  Ausfüllung  der 
Abmessungen  den  gewählten  Antrieb  bestellen.  Fl, 

224.  DQrkopp  •  Motorwagen  1!M)7,  Die  neue  Liste  der 
Bielefelder  Maschinenfabrik  vorm.  Dürkopp  tt  Co,  in  Bielefeld 
zeigt  die  grolie  Zahl  der  verschiedenen  Motot  wagenlypen,  sowohl  Touren- 
Personen-,  Luxus-.  Stadt-,  Geschäftswagen,  kleine  Wagen,  als  auch 
schwere  Moloilaslwagen  und  Motor-Omnibusse.  F.rwähncnswert  ist  be- 
sonders das  Sudtcoupe  mit  gefälliger  Linienführung;  ferner  ein  Doppel 
phaeton  mit  amerikanischem  Verdeck,  das  gegen  einen  Limousine  -  Auf- 
satz auswechselbar  ist,  eine  eigenartig  wirkende  vis  a  vis-Limo  isinc  mit 
abnehmbaren  Aufsatz,  die  Automobildroschke  in  Landaulctform  und  die 
„Kmpper  dollrngs*.  kleinere  Zwei-  und  Vienylindcrwagcn,  die  auch  mit 
Lieferungskasten  vet sehen  werden.  In  zwei  Tafeln  sind  die  einzelnen 
Teile  der  gröücrtn  und   kleineren  Vicrzylindcr-Motorwagentypen  genau 


*)  11/32  PS  -  11  Steuer,   -  22  Brems. Pferdestärken. 


225.  Hebei  die  abnehmbare  Mlchellnfelge  liel  von  der 
Deutschen  Michclio  Pn  cu  ma  t  ik  -  A.-G.  in  Frankfurt  aM.  ein 
Prospekt  ein.  der  die  Leichtigkeit  dei  Montage  dicsei  Felge  ander  Hand 
vnn  verschiedenen  Abbildungen  erläutert.  Die  abnehmbare  Michrlinfeljc 
verdankt  ihren  Ruf  zuerst  den  Rennci  folgen.  Nachdem  die  Konstruktion 
der  abnehmbaren  Micbelinfelge  auch  für  Tourenwagen  und  für  längeren 
Gebrauch  geeignet  gemacht  worden,  ist  die  Gesellschaft  nunmehr  auch 
imstande,  die  ihnen  eingesandten  Räder  innerhalb  14  Tagen  für  die  ab- 
nehmbare Felge  passend  umzuändern.  Dabei  empfiehlt  sich  sowohl  für 
die  Vorder-  als  auch  für  die  Hinterräder  gleiche  Abmessungen  tu 
wählen,  um  die  auswechselbare  Reservefelge  auf  allen  vier  Rädern  an- 
p.K.cn  zu  künnen.  Die  l  m  iridei ungskosten  beitagen  bei  Verwendung 
von  Michelin-Bereifung  I  iei.imtpreis  für  ein  Rad  flir  Ueifengrütl» 
QO  —  02  Mk..  für  RcifengiüBc  105  67  Mk,,  für  Rcifcngtütse 
12<>  7.'  Mk.  und  lüi  kcifengr  .üe  115  .  7H  Mk.  Für  die  zur  ab- 
nehmbaren Felge  passenden  Michclmrcifen  lf llt  nach  der  gewöhnlichen 
Preisliste  eine  Pi eiset h  ihung  für  Lieferung  der  Felge  mit  Keil  für  die- 
selben Abmessungen  von  II,  IJ.  14,  15  bezw.  10  Mk.  ein. 

220.  Das  Vacuam  -  Mobil  Handbuch  der  Deutschen 
VacuumtHI  Co.,  Himburg  und  Berlin  NW.,  stellt  ein  Touren- 
buch dar,  das  neun  untereinander  ansthlicUVnde  Routen  nach  neun 
Streckenkarten  immenge-»tellt,  enthält.  Auf  diesen  Strecken  hat  die 
Vacuum-<  >il  Co.  ihre  W  cg  we  iser- Ta  fein  aufgestellt,  die  dem  prak- 
tischen Fahler  besonders  an  Kreuzwegen  gute  Dienste  leisten.  In 
einigen  Austührungen  wird  dann  die  Zylinder-  und  Getriebe-Schmierung 
besprochen  und  auf  die  Beschaffenheit  der  Schmieröle  des  weiteren  ein- 
gegangen. Die  von  der  D.  V.  O.  Co.  empfohlenen  Mobilste  für  wasser- 
gekühlte Mehr zy linder,  für  luftgekühlte  Motoren  und  F.iniylindcr,  sowic 
für  Geüiebe.  ferner  für  Damplw.igen  und  Motorboote  werden  in  ein 
zelnen  Marken  mit  Preisen  angeführt,  unter  denen  sich  auch  Graphit- 
Fett  befindet.  Die  Packungen  sind  in  vorzüglichen  Abbildungen  kenntlich 
gemacht.    Am  Schlutl  sind  die  ( fclstationen  der  D.  V.  >  >.  Co.  angeführt. 

227.  Von  der  Mitteldeutschen  Oummlwarenfabrlk  Loula 
Peter,  A.-Q.,  Frankfurt  a.  M.,  ist  die  neue  Preisliste  für  Fahrrad-  und 
Mntorzweirad  -  Pncumatio  erseh  enen.  Diese  Neuausgabe  des  Katalog« 
tcptäsentiert  sieh  nnem  sehr  ansprechenden  iiewande  und  gibt  auf 
i2  Seiten  Text  eine  ertchOplendc  t'ebetsicht  Ober  die  bekannten,  alt- 
bewähtten  Fabnk.ite  der  Firma  Peter.  Die  ersten  Seiten  biingen  das 
FiLalverzeichnis  nehst  Telegramm  Adresse  und  Telephon-Nummern  und 
die  Versandbedingungen,  dann  folgen  die  Spezialitäten  l.'nion-  und 
Idealpneumatic  in  Form  und  Flach-,  Berg-,  Post-.  Militär-  und  Trans- 
portreifen und  schlicttlich  MotutzweiraJ-Pncus.  Den  BeschluU  bilden 
Zubehörteile  (Pedal-  und  Bicmsgurr.mi.  Ventile,  Rcparuturmatcrial  etc.) 
und  der  Telegramm-Schlüssel. 

Das  in  Foim,  Inhalt  und  Ausstattung  gleich  gelungene  Wcikchen 
bestätigt  aufs  Neue  die  Preiswürdigkeit  des  Peter'schen  Fabrikates,  die  in 
Bezug  auf  QaaHlSl  sowohl,  als  auch  Mannigfaltigkeit  der  Ausführung 
allen  gestellten  Wünschen  Rechnung  tragen. 

228.  Der  Ourandal  -  Gleitschutz  •  Reifen  besteht  ganz  aus 
Chromleder  und  ist  mit  genuteten  Suhl  Kronen-Nieten  versehen.  Die 
Durandal-Gleitssch  dzdecke  lädt  skh  s-ermitlclst  ihtcr  Felgenhaken 
auch  auf  verbrauchte  Gummireifen  autlegen,  die  er  vollständig  umhüllt 
und  vor  weiterer  Verletiung  schützt.  Die  uns  von  Herrn  Ingenieur 
Henry  Kaiich,  Hamburg  I.  vorgelegte  Preisliste  gilt  vom  I.Jan.  1</U7 
an  und  enthält  die  Stückpreise  des  Du  randalgleitschutzes  für  die  ver- 
schiedenen Reifenprofile. 
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Ucber  den  heutigen  Stand  unserer  Automobile. 


Von  Ingenieur  Hugo  l 

Die  heute  zum  Verkauf  gestellten  unJ  hauptsächlich  im 
Ciehrauch  behndlicheit  Automobile  teilt  man  nach  dem  Kraft- 
mittel,  mit  dem  sie  arbeiten,  in  Benzinwagen.  Elektromobile  und 
Darnpl'wagen  ein. 

Das  Elektromobil  hat.  weil  nur  eine  geringe  Menge  elek- 
trischer Energie  in  der  mitzuführenden  schweren  Akkumulatoren- 
baltcrie  aufgespeichert  werden  kann,  einen  kleinen  Aktionsradius, 
der  nicht  viel  mehr  als  HXI  km  betragt.  Das  Xeuaufladen  der 
mit  Schwefelsaure  gefüllten,  sehr  empfindlichen  Batterie  kann  nur 
an  wenigen  Orten  mit  einem  Zeitaurwand  von  mindestens 
5  Stunden  vorgenommen  werden. 

Das  Damplautomobil  ist  wegen  des  notwendigen  Dampf' 
kcssels  und  IVhcrhitzer*  der  behördlichen  Konzession  unter- 
warfen, arbeitet  in  bezug  aur  Brennstoffverbrauch  wegen  der 
1-Tammenrcgulierung  der  Kesselfeuerung  unökonomisch  und 
belästigt  die  KiiUgängcr  sehr  durch  den  Hcruch  und  (Jualm 
unvollkommen  verbrannter  Keucrgase.  die  dem  Kessel  ent- 
weichen. 

Der  Benzinwagen  dagegen  kann  seinen  Kraftstoff  überall 
leicht  ergänzen  und  ist  daher  an  keine  Entfernungen  gebunden. 
Da  er  auUcrdem  nicht  konzcssionsplliclili;;  ist.  wird  er  aligvitwin 
den  vorher  genannten  Typen  vorgezogen,  so  d.tli  die  im  Ge- 
hrauch befindlichen  Totiremvageil   last  ausschlietllich  mit  Benzin 


entr,  Berlin  Halensce. 

betrieben  werden,  während  sich  insgesamt  das  Verhältnis  der 
Automobile  zueinander  auf  90%  Benzinwagen.  7°/o  Klektro- 
mohile  und  3°,'o  Dampfwagen  stellt. 

Das  Bestreben  unseres  heutigen  Aulomobilbaues  soll  darauf 
gerichtet  sein,  einer»  in  der  Handhabung  einfachen  und  zuver- 
lässigen, im  Preise  und  l'nterhaft  möglichst  billigen,  sowie  leichten 
Wagen  auf  den  Markt  zu  bringen. 

Der  moderne  Benzinwagen,  wie  er  uns  heute  angefersten 
wird,  ist  leider  das  vollkommene  (legenteil  der  gewünschten 
Einfachheit  und  Zuverlässigkeit,  sowie  Leichtigkeit  und  Billigkeit. 
Eigenschaften,  welche  doch  eigentlich  mit  gutem  Recht  von 
einem  dem  Korischritt  dienenden  Verkehrsmittel  verlangt  Werden 
müssen.  Will  man  der  Entwicklung  einer  an  sich  aussichts- 
reichen Sache  dienen,  so  imiU  man  ihre  bestehenden  Mangel 
aufdecken.  Dieser  Grundsatz  rechtfertigt  eine  zeitgemäße  Auto- 
mnbilkrittk.  (Vgl.  Zcchlin.  Automobil-Kritik.  llerauseei;chcn  vom 
Mitteleuropäischen  Motorwagcn-VcreinA 

Der  Kralterzeuger.  der  Motor,  pflanzt  seine  hohen  Kx- 
plnsionsstöüe  durch  die  Gescliwlndigkeitsiihcrsctzungcn  nuf  die 
mit  Pneumatiks  bekleideten  Antriebsräder  fort  und  verursacht 
den  schnellen  VersehleiU  derselben  durch  Rutsch«"  auf  der  Stratle. 

Der  auf  eine  bestimmte  Belriebsgeschwindigkeit  geeichte, 
nur    einer   rmlaui'srichtung    unterworfene   Kahrzeugniotor  muli 
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Wechsel-  und  Wendegetriebe  Zur  Erziclung  der  verlangten  Um- 
Setzungen,  namentlich  gleicher  Leistung  bei  verschiedener  Fahr- 
geschwindigkeit, erhalten.  Dieser  l'mstand  bedingt  eine  gröttere 
Keihc  von  Zahnrädern  nebst  Ein-  und  Ausruckvnrrichtungcn. 
Zahnräder  werden  aber  ihres  stntSwciscn  (langes  wegen  im 
Maschinenbau  zur  Kraftübertragung  möglichst  vermieden.  Trotz 
besten,  teuersten  Materials  sind  Bruche  in  den  Oetriehcteilen  un- 
vermeidlich. Ja  in  denselben  zumal  hei  explosionsartiger  Kralt- 
erzeugung  und  stoUwciscr  Kraftübertragung  Beanspruchungen 
auftreten   und   zugelassen   werden   müssen,  welche  die  bisher 
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überlast-  und  reversierbarer  Explosionsmotor,  von  dessen  4  Hüben 
nur  einer  arbcitsleistend  wirkt,  während  er  in  der  Zeit  der 
übrigen  Hube  sich  seine  Ladung  bereiten,  bezw.  sich  von  der 
verbrauchten  befreien  niuU. 

l)er  Verlauf  ist  also  folgender: 

1.  Hub:  Ansaugen   der  Ladung   eines  (iemisches  von  l.uft 

und  Brennstoff, 

2.  ,     Kompnmiereii  und  Zünden. 
i.     .     Explodieren  und  Ausdehnen. 

4,     .     Aussehiehen  des  verbrannten  Ciemisches. 


Vr  -  -^r? 


[ 


Oioui  Hiiiik 


gesteckten  Grenzen  weit  überschreiten.  Die  Bedienung  zum 
Kahren  des  Wagens  ist  durch  eine  L'nzahl  von  Hebeln  und  Fuü- 
tntten  eine  so  umständliche,  verwickelte  und  unübersichtliche, 
daü  durch  ein  Verwechseln  derselben  oft  zu  Unfällen  Antnü 
gegeben  wird.  Nur  gut  ausgebildete,  tüchtige  ("hauneure  sind 
imstande,  die  vielen  Hebel  zweckentsprechend  zu  handhaben. 

|)ie  Fig.  I.  -  und  3  zeigen  beliebig  herausgegriffene, 
moderne  <  hassis  der  hochentwickelten  französischen  Bauart,  und 
zwar  veranschaulichen  Fig.  I  und  2  den  Antrieb  mittels  Kette 
und  Fig.  3  die  Ucbertragung  mittels  t'ardan.  Her  Krafterzeugcr 
ist  jeweils  ein  im  Viertakt   arbeitender,  nuhrzylindrigcr.  nicht 


Die  Ladung  des  Motors  wird  durch  den  Saughuh  in 
einem  Vergaser.  Fig.  4.  vorbereitet,  d.  h.  der  mit  groOer  Ga- 
schwindigkeit  angesaugte  l.uflstrom  rciUt  aus  einer  Düse  C.  in  der 
der  Flüssigkeitvstand  durch  den  Schwimmer  B  stets  in  gleicher 
Höhe  gehalten  werden  soll,  Benzin  und  mischt  sich  mit  diesem. 
Die  Regelung  des  (iemisches  geschieht  durch  den  Kundschieber  d, 
und  zwar  so,  dali  bei  gröttcrem  Kraftbcdarf  (steigender  Umlauf- 
zahl)  mehr  Luft  an  der  Düse  vorbeigesaugt  wird.  Durch  Oeffnen 
der  Zusatzluftkanäle  bei  e  erhalt  man  eine  Drosselung  des  Benzin- 
gemisches im  Querschnitt  /,  wie  auch  gleichzeitig  ein  ärmeres 
Cicmisch.     Der  verschiedenen  Jahreszeiten   und  Witterungsver- 
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haltnissc  wegen  muU  die  Temperatur  der  Luit  reguliert  werden, 
um  stets  eine  gleichmäßige  Vergasung  zu  erhalten,  und  zwar 
kann  dieses  nur  von  Hand  an  dem  Vergaser  seihst  besorgt 
werden.  Außerdem  können  alle  Automohilvcrgaser  nur  Benzin 
einigermaßen  zuverlüssig  verarbeiten,  wahrend  andere  Brennstoffe, 
Wh  Spiritus,  Krgin.  I'aniltin  oder  Petroleum,  ihnen  nicht  zusagen. 
Das  fertige  Gemisch  wird  von  dem  nach  unten  gehenden  Kolben 
in  den  Motorzylinder  gesaugt  und  hierin  nach  l'mkehr  de»  Kolbens 
und  Schluß  des  Einlaßventile«  verdichtet.  Kurz  vor  Krreichung 
der  höchst«!  Kolbenstellung  wird  die  Zündung  eingeleitet,  wenn 
das  Gemisch  ökonomisch  verbrennen  soll. 


mit  der  Veränderung  des  (iemisches  muU  aber  ein  Verstellen  der 
Zündung  vorgenommen  werden,  wenn  ein  gutes  und  nutzbringendes 
Verbrennen  der  Ladung  stattfinden  soll;  denn  ein  reiches  Gemisch- 
volumen verbrennt  schnell,  muö  also  kurz  vor  Totpunkt  gezündet 
werden,  während  ein  armes  Volumen  viel  langsamer  verbrennt, 
daher  auch  früher  gezündet  werden  muß.  um  nicht  den  oft  zu 
beobachtenden  Qualm  aus  dem  Auspuffrohr  zu  ergeben.  Dieser 
(Jualm  besteht  übrigens  aus  hochgespannten  Abgasen,  unverhranntem 
Benzin   und   t  leldäinpfen.    die   von   zu   reichlicher  Schmierung 


Die   Regulierung   des   Motors   durch   die  Zündung  macht 


Fi«.  3. 

Die  Regulierung  des  Motors,  dem  jeweiligen  Kralthedart 
entsprechend  oder  um  ein  Durchgehen  desselben  zu  verhindern, 
geschieht  durch  Beeinflussen  des  Vergasers  von  einen»  Feder- 
regulator  aus,  l'm  aber  den  Motor  plötzlich  schneller  oder 
langsamer  laufen  lassen  zu  können,  was  bei  dem  Kahren  in  be- 
lebten fegenden  notwendig  ist.  wenn  nicht  gleich  mit  Bremse 
und  Gcscnwiiidigkeitswcchscl  operiert  werden  soll.  muß  die  Funktion 
des  Regulators  durch  Zusatzfedern  teilweise  aufgehoben  oder 
verändert  werden  können.  Hierzu  ist  ein  Hebel  auf  dem  Lenkrade 
angebracht,  der  durch  die  Hand  des  Fahrers  verstellt  wird  und 
die  Zusatzfedern  des  Regulators  beeinflußt.  Dadurch  verändert  der 
Regler  die  Größe  der  Ansaugöffnungen  des  Vergasers.  Gleichzeitig 


Cb»«u  Delaaayc. 


Hebel  auf  dem  Lenkrade  notwendig.  Die  will 
kürliche  Zündungseinstellung  von  Hand  ist  aber  eigentlich  vcrwcrflie«. 
weil  jede  falsch  eingestellte  Zündung  große  l'nzulraglichkcilcn 
nach  sich  zieht.  Wegen  der  Verschiedenheit  sowohl  der  Kolhen- 
gesch windigkeit  wie  auch  der  <  iimisehzusamnicnsctzuiig  dic-.-lhc 
in  zu  weiten  Grenzen  verstellbar  eingerichtet.  Frühzündung  gibt 
bei  schwacher  Udung  und  hoher  Tourenzahl  gute  Aus niltning 
des  Brennstoffes.  Zu  früh  eingeleitete  Entzündung  des  Gemische* 
führt  zu  hohen  Expkwinnen.  die  sehr  schwer  zu  beherrschen  s-t-.J 
und  leicht  den  Bruch  eines  Maschinenteiles  nach  sich  ziehen  oder 
aber  den  Motor  rückwärts  schlagen  lassen  und  stillsetzen.  "Ztt 
spät  eingeleitete  Entzündung  gtl-t  wegen  langsamer  Verbrennung 
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geringe  Kraftleistung,  und  .im  Ende  des  Kxplnsinnshuhcs  herrschen 
infolge  ungenügender  Expansion  hohe  Drucke,  geicen  die  das 
Auslaßventil  zu  öffnen  hat.  I)«  die  Verbrennung  aber  noch 
wahrend  des  Ausströmen*  stattrindet,  wird  das  hierfür  nicht 
gebaute  Ventil  glühend,  verzieht  sich,  wird  undicht  oder  hrennt 
fest;  oftmals  entzündet  sich  die  frisch  Angesaugte  Ladung  an  dem- 
selben, und  die  Hamme  schlagt  durch  das  noch  offene  Einlaßventil 
in  den  Vergaser.  Die  folgenden  Motor- 
hühe  saugen  daher  schon  verbranntes 
(Icmisch  an  und  leisten  keine  Arbeit, 
so  daQ  der  Wagen  stehen  bleibt. 

Die  Zündung  selbst  geschieht  heute 
allgemein  durch  elektrische  Funken,  die 
entweder  einer  Hatteric  von  Elementen, 
einem  Akkumulator  oder  einem  rotieren- 
den  Magnctapparat  entnommen  werden. 
Man  unterscheidet  weiter  Kerzen-  oder 
Abrerßztindung,  je  nachdem  man  mit  hoch 
niedrig  gespannten  Strömen  arbeitet. 


Die  Verstellung  des  Zündzeitpunktes  geschieht  gewöhnlich  nur 
an  der  ZttnJlUMc.  nicht  aber  gleichzeitig  an  der  Stromerzeuger- 
stelle. Dabei  wird  der  Funken  oft  so  schwach,  daß  die  Zündung 
aussetzt  und  ein  unregelmäßiges  Arbeiten  des  Motors  eintritt. 

Die  Einlatl-  und  AuslaUventile  des  Motors  sowie  die  Abreitl 
lündUDg  werden  üblicherweise  durch  Nockenscheihen  gesteuert, 
welche  auf  den  Stcucrwellen  sitzen.  Bei  dem  Viertaktmotor  ist 
die  Kurbelwelle  mit  den  Stcucrwellen 
durch  Zahnrader  mit  einem  ITeber- 
setzungsverhällnis  I  :  -  gekuppelt;  diese 
sind  aus  Vulkanfiber  hergestellt,  um  bei 
schnellem  Uuf  ein  tunlichst  geräuschloses 
Arbeiten  zu  erzielen.  Außerdem  werden 
noch  der  Zündapparat  und  Regulator 
sowie  die  spater  erwähnte  Kühlwasser- 
pumpe durch  zusätzliche  Zahnrader  an- 
getrieben. 

Durch  die  Explosionen  entstehen 
in   den    Zylindern    hohe  Temperaturen. 
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die  das  Schmieröl  zersetzen. 
Hieraus  bilden  sich  Krusten, 
die  glühend  werden  und  zu 
den  sehr  gelürchteten  Früh- 
zündungen Anlaß  geben.  Da 
man  bei  den  größeren  Motoren 
nicht  mehr  mit  Luftkühlung 
auszukommen  glaubt,  so  hat 
man  zur  Wasserkühlung  ge- 
griffen, die  aber  mit  großen 


Fig.  5. 


Uebetstanden  behaftet  ist.  Der  Zylinder  nuitl  bis  zur  tiefsten  Kolben- 
stellung herunter  mit  einem  wasserdichten  Kühlmantel  umgeben  sein, 
was  die  Gußstücke  sehr  kompliziert  und  schwer  macht.  In  der 
Gießerei  wird  infolgedessen  und  wegen  der  erstrebenswerten  kleinen 
Wandstärken  viel  Ausschuß  geliefert,  welcher  den  Durchschnitts- 
Weil  ober  das  erwärmte  Kühlwasser  seine  Bei- 
uussc neidet  und  Krusten  ( Kesselsteinansatz  i  bildet, 
muti  ein  Reinigen  des  Mantelinnern  vom  Kesselstein  ermöglicht 
werden,  da,  falls  dieser  nicht  entfernt  wird,  die  Kühlung  der 
Zylinderwandungen  nicht  ausreicht  und  der  Kolben  fcstläuft. 
Deshalb  erhält  der  doppelwandige  Zylinder  obendrein  verschiedene 
Reinigungslöcher.  Weiter  hat  man,  um  nicht  groüe  Wassermengen 
milzulühren.  die  das  Gewicht  des  Wagens  erheblich  vermehren, 
einen  Kühlapparat  nötig,  der  das  durch  den  Motor  erwärmte 
Wasser  auf  eine  niedriger  gelegene  Temperatur  zuruekzukühlen  hat. 

Der  Kühler  besteht  oft  aus  einer  grollen  Anzahl  von  dünn- 
wandigen Kohren,  die  an  den  Knden  quadratisch  erweitert  und 
untereinander  verlotet  sind  (  Fig.  5).    Während  nun  zwischen  den 


en  Rohren  das  Wasser  hindurchsickert,  streicht  durch  die- 
selben mit  Unterstützung  eines  Ventilators  Luft.  Bei  einer  genügend 
großen  Berührungsfläche  des  warmen  Wassers  mit  der  kälteren 
Luft  kommt  bei  schneller  Kahn  eine  Abkühlung  des  Warmwassers 
zustande,  während  bei  Bergsteigungen,  wo  wegen  Langsamfahrens 
die  Geschwindigkeit  der  Luft  nachläßt,  das  Wasser  zu  kochen 
anfängt.  Eine  Wurgclpumpc  besorgt  die  Zirkulation  des  Wassers. 
Dicselht  sl  in  die  Leitung  zwischen  Kühler  und  Motor  eingebaut 
und  wird  entweder  von  der  verlängerten  Steuerwelle  oder  be- 
sonders durch  Zahnräder  oder  Friktionsrollcn  vom  Schwungrad 
angetrieben.  Nicht  zwangläufiger  Antrieb  der  Pumpe  führt  oft 
ihr  Versagen  und  infolge  der  aufhörenden  Kühlung  ein  Stehen- 
bleiben des  Motors  herbei.  Der  Kühler  soll  während  der  l-'ahrt 
der  entgegenströmenden  Luft  unmittelbar  ausgesetzt  sein.  Des- 
halb stellt  man  ihn  vorn  auf  das  Chassis,  verbindet  aber  damit 
die  grollen  Uebelstände.  daß  er  bei  Zusammenstößen  mit  anderen 
Wagen,  durch  auffliegende  Steine  u.  dergl.  leicht  beschädigt  wird. 
Fr  i--:  so  empfindlich.  daB  n  manchmal  schon  durch  dkl  Er 
schütterung  des  Wagens,  hervorgerufen  durch  die  Unebenheiten 
der  Stralie.  leck  wird  und  auslauft.  Dann  muH  der  Betrieh 
des  Motors  aulhören.  Im  Winter  bringt  das  leichte  Einfrieren  des 
Wassers  im  Kühler  ebenfalls  Versagen  des  Motors  und  Bersten 
der  Zylinder  und  Kühlrohre  mit  sich.  Das  Gewicht  des  Wassers. 
Kühlers  und  seiner  Vcrbindungsrnhre  nebst  l'umpe  stellt  sich  hei 


einem  Bienenkorbkühler  auf  ca.  4(1  50  kg.  hei  anderen  Systemen 
bis  auf  l«0  kg  für  einen  20  PS. -Wagen.  Eine  jede  derartige 
Gewichtsvermehrung  bedingt  eine  verkürzte  Lebensdauer  der 
Reifen.  Außerdem  steigert  sich  der  ['reis  des  Wagens  durch  die 
Wasserkühlung  um  einen  erklecklichen  Betrag. 

Schwer,  ja  unmöglich  ist  es.  bei  den  Verbrennungsmotoren 
die  ExplosionsslöÜe  von  den  Pneumatiks  fernzuhalten.  Zu  mildern 
sucht  man  sie  durch  ein  Schwungrad,  soweit  dies  in  Anbetracht 
der  Breite  und  Höhe  des  Chassis  sowie  der  Zulässigen  Cml.ntgs 
gesehwindigkeit  angängig  ist,  zumal  dessen  Gewicht  an  die  Grenz- 
belastung der  Pneumatiks  gebunden  ist. 

Um  die  Räderzahl  nicht  ins  Unge- 
messene zu  steigern,  muß  man  sich  mit  höch- 
stens fünf  Geschwindigkeiten  begnügen,  und 
z.var  wählt  man  vier  Vorwärtssturen  und  eine 
ROckwärt-istufe ,  denen  zusammen  etwa  zehn 
Zahnräder  entsprechen.  Die  Zahnräderpaare 
sind  in  einem  Getriebekasten  vereinigt.  Um  den 
Durchmesser  des  Getnebeknstens  klein  und  das  Gewicht  gering 
zu  bekommen,  drückt  man  die  Zahnräder  auf  Mindestabmessungen 
herab  und  dadurch  die  Beanspruchungen  auf  Höchstwerte 
hinauf.  Außerdem  erhält  man  den  Nachteil  sehr  geringer  Zahn- 
eingnffsdauer.  Trotzdem  die  Zahnräder  aus  bestem  Material 
hergestellt,  gefräst  und  gehärtet  werden,  gehen  sie  der  hohen 
Beanspruchung  wegen  und  durch  fahrlässiges  Ein-  und  Aus- 
rücken wie  durch  das  ungleichmäßige  stoßweise  Arbeiten  des 
Motors  bald  zugrunde  und  müssen  nach  kurzer  Lebensdauer 
durch  neue  ersetzt  werden.  Der  Verschiebharkeit  wegen  wird 
die  l-agerentfernung  der  beiden  schwierig  parallel  Zu  lagernden 
Wellen  eine  weitläufige,  es  biegen  sichv  daher  bei  hohem  Zahn- 
drucke die  Wellen  durch,  was  ungenaues  Arbeiten  der  Zahn- 
räder zur  Folge  hat.  da  sich  nicht  mehr  Zahnflanke  auf  Zahn- 
flanke vorschriftsmäßig  abwälzt.  Dieser  Fehler  wird  noch  da- 
durch vergrößert,  daß  die  eine  der  Wellen  als  Vierkantwelle 
ausgebildet  ist.  die  in  der  Praxis  kaum  genau  zentrisch  hergestellt 
wird.  Um  den  Getnebckastcn  möglichst  kurz  zu  bekommen, 
spart  man  an  der  Nabenlänge  der  Zahnräder.  Dadurch  ergibt 
sich  ein  Ecken  und  Klemmen,  die  das  schwere  Einrücken  der 
Räder  erklären.  Alle  Fehler  wi..;en  Zusammen  und  beschleunigen 
die  Abnutzung  der  Räder,  welche  geräuschvoll  arbeiten  und  eine 
große  Lcerlaulsarbcit  verzehren  (Fig.  6). 

Wegen  gleichmäßiger   Verteilung   des   Gewichtes    auf  die 
vier  Wagenräder   ist   es   angebracht,    den   Getriebekasten  vom 


Digitized  by  Google 


254 


Zeilschrill  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen  Vereins. 


1Q07    Heft  11 


Motor  zu  trennen,  womit  eine  sichere  und  zuverlässige  Lagerung 
aller  an   der  Drehung  teilnehmenden  Getriebe  aufgegeben  wird, 

Weil  ein  vollkommen  starrer  Rahmen  zu  schwer  wird,  so 
gestattet  man  demselben  ein  Üurchfedern  in  sieh,  indem  man 
ihn  aus  dünnem  geprellten  Stahlblech  herstellt.  I Jic.se  MaU- 
nahme  zieht  aber  ein  Durchbiegen  der  Wellen  und  schnelles 
Auslaufen  der  Lager  nach  sich  und  kann  nur  durch  teuere  und 
komplizierte  Zwischengelenke  ausgeglichen  werden. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dal»  der  Motor  und  die  Wellen  in 
der  Längsrichtung  des  Wagens  eingebaut  sind,  ordnet  man  beim 
Kettenwagen.  um  die  Kraft  auf  die  Antriebsräder  zu  übertragen, 
eine  »Juerwcllc  an.  die  mit  der  Längswelle  durch  Kegelräder  in 
Verbindung  steht.  Wenn  auch  aus  bestem  Material  hergestellt 
und  auf  das  sauberste  bearbeitet,  liefern  Kegelräder  doch  schwere 
Monticrharkcit.  ungünstigen  Eingriff,  schnelle  Abnutzung  und 
schlechten  Wirkungsgrad. 

Die  Ouerwelle  ist  geteilt  und  mit  einem  Differentialgetriebe 
versehen,  welches  aus  einer  Menge  umständlich  zusammen- 
gebauter Zahnräder  besteht.  Die  l'latzfrage  zwingt  hier  zu  be- 
sonders kleinen  Abmessungen  und  hohen  Beanspruchungen, 
welche  gerade  die  vielen  Differcntialbrüehc  im  Gefolge  haben. 
Dann  tritt  das  Differential  auller  Wirksamkeit,  welches  der 
Automobilist  so  ungern  vermilit. 

An  den  beiden  Auuenseiien  der  yuerwellc  sitzt  je  «in 
Kettenrad,  da«  durch  eine  Kette  die  Hinterräder  antreibt.  Zu 
was  für  Unzuträglichkeiten  aber  eine  Kette  führt,  die  im  freien 
läuft,  sich  also  voll  Staub  und  Schmutz  setzt,  nicht  geschmiert 
wird  und  rostet,  wenn  geschmiert,  sich  aasschmirgelt,  sich  bei 
hohen  Beanspruchungen  dehnt,  abspringt,  reittt,  dürfte  einem 
jeden  Fahrer  hinlänglich,  bekannt  »ein.  Der  Wirkungsgrad  der 
vielen  Zahnräder  und  Ketten  zusammen  ist  so  schlecht,  daU  von 
der  effektiven  Motorleistung  bei  einem  guten  Wagen  >u"0  an  den 
Antriebsrädern  ausgenutzt  werden  können. 

In  der  Tat  werden  nur  Werte  von  4t>  00%  Wirkungsgrad 
erreicht,  welches  folgende  Beispiele,  die  einer  Veröffentlichung  von 
Georgia  Knap  „Les  Secrets  de  Fabrieation  des  Moteurs  ä  Kssence" 
entnommen  sind,  beweisen  mögen.  Bei  diesen  Versuchen  wurde 
der  fertige  Wagen  mit  Karosserie  auf  dem  Versuchsstand  gefahren 
und  die  Kraft  der  Hinterräder  durch  Rollen  auf  eine  Bremsscheibe 
übertragen. 

I.   Bremsresultat  eines  Delahay e-Wagens. 
Besitzer  Herr  Chile,  7  rue  de  Medicis,  Paris. 
Der  Motor  leistet  1 1  '  ,  PSe.    Ust  auf  den  Antriebsrädern: 
ca.  800  kg. 

I.  Versuch:  Bei  kleiner  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n  ~  83:  entsprechende  Stunden 

geschwmdigkcit  7.4  km. 

Gewicht  an  der  Bremse   30,43  kg 

Von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit  ....  24  M3  mkg  Min. 
Von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit     .    .     3  017  mkg  Min. 

Gesamtarbeit  pro  Minute  26  WO  mkg  Mm. 

Leistung  pro  Sekunde   450  mkg,  Sek. 

oder  0  PS. 

3.  Versuch:  Bei  gröUcrer  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n  -  224:  entsprechende  Stunden- 
geschwindigkeit J0  km. 

CcvrieM  an  der  Bremse  10,330  mkg  Min. 

Von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit  .  ...  22  VIS  mkg  Min. 
Von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit     .    .      $510  mkg  Min. 


Gesamtarbeit  pro  Minute  3j$  403  mkg  Min. 

Leistung  pro  Sekunde   473  mkg  Sek. 

oder  0.3  PS. 

2.  Bremsresultat  an  der  Felge  eines  Panhard-Levassor- 
Wagens. 

8  PS. -Wagen  im  Besitze  des  Herrn  Baron  von  Zuvlen, 
täglicher  Gebrauchtwagen,  welcher  längere  Zeit  gefahren  ist. 
Hintere  Getriebeteile  in  gutem  Zustande.  Last  auf  den  Antriebs- 
rädern ca.  MIO  kg. 

1.  Versuch:  Bei  kleiner  Geschwindigkeit. 
Mittlere   Tourenzahl  pro  Minute  n     84:  entsprechende  Stunden- 


geschwindigkeit 7,5  km. 

Gewicht  an  der  Bremse   IV.34  kg 

Von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit    ....  16  163  mkg  Min. 

Von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit     .    .  I  OKI  mkg  Min. 

Gcsamtarbcit  pro  Minute  .17  843  mkg  Min. 

Leistung  in  der  Sekunde   _'J7  mkg'Sek. 

oder  4  PS. 


2.  Versuch:  Bei  größerer  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n  -  122:  entsprechende  Stunden- 


geschwindigkeit 1 1  km. 

(iewicht  an  der  Bremse   9, .24  kg 

Von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit    ....  1 1  213  mkg  Min. 

Von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit     .    .  2  413  mkg  Min. 

Gesamtarheit  pro  Minute   13  08d  mkg  Min. 

Leistung  in  der  Sekunde   22X  mkg  Sek. 

oder  3  PS. 


3.  Bremsversuch  an  der  Felge  eines  Panhurd-Lcvassor- 
Wagens. 

\2  PS. -Wagen,  Kigentum  des  Herrn  Baron  von  Zuylen. 
Der  Wagen  hat  eine  gröttere  Anzahl  längerer  Fahrten  zurück- 
gelegt; in  gutem  Zustand;  Last  auf  den  Antriebsrädern  ca.  675  kg. 
Im  nachstehenden  geben  wir  das  erhaltene  Resultat  zunächst  bei 
kleiner  Geschwindigkeit  und  darauf  bei  der  nächst  höheren. 

I.  Versuch:  Bei  kleiner  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n-  113;  entsprechende  Stunden- 


geschwindigkeit 10,3  km. 

Das  Belastungsgewicht  der  Bremse     ....  1*>,24  kg 

Die  von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit  .    .    .  .13  041  mkg. Min. 

Die  von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit  2  443  mkg  Min. 

Gesamtarbeit  pro  Minute   34  484  mkg  Min. 

Leistung  in  der  Sekunde   408  mkg  Sek. 

oder  5,4  PS. 


2.  Versuch:  Bei  grötterer  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n  =  301 ;  entsprechende  Stunden 


geschwindigkeit  3<>  km. 

Das  Belastungsgewicht  der  Bremse    ....      11.34  kg 

Die  von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit  ...  33  i')2  mkg  Min. 

Die  von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit  .     4  345  mkg  Min. 

Gesamtarbeit  pro  Minute   36  937  mkg 

Leistung  in  der  Sekunde   450  mkg  Sek. 

oder  6  PS. 


Wegen  dieses  ungewöhnlich  erscheinenden  Falles  wurden 
dieselben  Versuche  mehrmals  wiederholt,  gaben  aber  bis  auf 
einige  mkg  die  gleichen  Resultate. 

Rechnet  man  die  t letriebe Verluste  eines  Wagens  mit  den 
günstigen  Werten,  wie  sie  Freytag  in  seinem  „llillsbuch  l'Ur  den 
Maschinenbau"  Seite  469  niedergelegt  hat.  also  »,  =  0.'*5  für 
Zahnradvorgelege  mit  sauber  bearbeiteten  Zähnen,  in  Uel  laufend 
und  mit  Ringschmicning  der  Wellenzapfen,  sowie  für  Gclcnkketten 
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einen  Wirkungsgrad  »,  =  0.9,  so  ergeben  sich  Werte.  die  günstiger 
als  die  vorher  angeführten  Bremsresultate  ausfallen.  l)afür  sind 
es  aber  auch  nur  Rechnungswerte,  welche  von  der  vielgestaltigen 
Wirklichkeit  meist  berichtigt  werden. 

Der  Wagen  besitze  einen  Motor,  der  hei  1200  Touren 
45  PS«  unter  der  Bremse  leiste. 

Das  Drehmoment  des  Motors  berechnet  sich  zu 

71  (>20.  N     71  630. 43     ,  M  , 
MJ  =  _    -  -2(,*)  emkg 

und  werde  nach  der  üblichen  Anordnung  durch  zwei  Stirnrad- 
und  ein  Kegelrudvorgelege  sowie  ein  Differentialgetriebe  und  zwei 
Ketten  auf  die  Antriebsräder  übertragen. 

Das  Moment  Tür  die  erste  Vorgelege  welle  heträgt  hei  einer 
Uebersetzung  1  :  2 

M,  =  2680  .  0.95  .  2  =  50XO  emkg, 
das    Moment   der   zweiten    Vorgelegewelle.   ebenfalls   mit  einer 
Uebersetzung  I  :  2. 

M,  =  50X0  .  0.95  .  2  =  9o50  emkg 
Ein   Kegelruderpaar   mit    Berücksichtigung   der  Reihungs- 
verluste  in  fünf  Lagern  mit  einem  Wirkungsgrade  von  ^  —  0,88 
und  einer  l'ebersctzung  I  :  2  gerechnet  gibt 

M,  -  9650  .  0.88  .  2  -  17  000  emkg. 
Zwei  Ketten  zur  Uebcrtragung  des  Drehmomentes  auf  die 
Antriebsräder,  da  sie  in  Stauh  und  Schmutz  laufen,  mit  »,  —  t),9, 
hei  einer  L'ebersctzung  1  :  1.5  ergibt 

M,  -  17  000  .  0,9  —  1.5  22  950  emkg. 
Der  Motor  macht  1200  Touren.    Die  L'ebersctzung  beträgt 

i  2  i  _L « _i 

t  '  t  '  2  '  1  5  12' 
folglich  ist  die  Tourenzahl  der  Antriebsräder 

1200 

—TT 

und  somit  die  Geschwindigkeit  des  Wagens   bei  einem  Durch- 
messer der  Antriebsräder  von  X20  mm 
100  .  0.82  ■ 

—  4.3  m  Sek. 


lüÜ 


f.O 


P=' 


und 
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Die  Zugkraft  an  Jen  Antriebsrädern 
M, 

R  41 

die  an  der  Feig«  abzugehende  Leistung  in  PS. 
P.  »  _  560.  4J 
:  75  _  75 
was  ungefähr  7 1  °,o  der  Motorleistung  ausmacht. 

Der  Wagen  mußte  nach  den  Erfahrungen  des  praktischen 
Maschinenbaues  bei  diesen  Lebersetzungen  den  gerechneten  Wert 
erreichen.  Allein  im  wirklichen  Fährbetriebe  können  nicht  soviel 
Prozente  gewonnen  werden,  sondern  die  effektive  Nutzausbeutc 
wird  noch  wesentlich  weiter  herabgedrückt.  Denn  auf  der  Straft« 
arbeitet  das  verwickelte  Differentialgetriebe  jederzeit  kraftvcrniclitend 
mit.  Außerdem  hüpft  der  Wagen  infolge  der  Unebenheiten  der 
Straüe  beständig  und  ist  deshalb  bedeutenden  Federung«-  und 
Sch  w  i  ngu  ngshe  wegungen  IHM  er  würfen. 

Dazu  kommt,  daß  in  der  vielgestaltigen  Wirklichkeit  bei 
den  (ictricbeteilen  so  hohe  Beanspruchungen  und  spezifische 
Klüchendrüeke  auftreten,  die  man  in  der  bisherigen  Praxis  gar 
nicht  zuließ,  zu  denen  man  aber  der  Gewichtsersparnis  wegen 
gezwungen  ist.  Der  Umstand,  daß  oftmaliges  heftiges  Einrücken 
der  Kupplung  und  unvorsichtiger  tiebrauch  der  Bremse  diese 
Beanspruchungen    bis   zur   Brueligreiue   steigert  und  hierdurch 


sämtliche  (ietriebeteile  entweder  verbogen  oder  angefressen  werden, 
verschlechtert  die  Betricbsverhälmisse  des  Automobils  mit  der 
Zeit  um  ein  Bedeutendes,  wie  jeder  Automobilist  aus  trüben 
Erfahrungen  weiß. 

Wie  die  Verhallnisse  ungefähr  liegen,  zeigt  um  besten 
ein«  kurze,  überschlägliche  Rechnung  über  die  Beanspruchungen 
in  den  t'.etriehetcilen  und  die  Abnutzung  der  Pneumatiks  an 
den  Antriebsradern  von  Automobilen. 

Besitzt  ein  Wagen  mit  Karosserie  und  Besetzung  ein  Ge- 
wicht von  1400  kg  und  verteilt  sich  dieses  gleichmäßig  auf  alle 
vier  Räder,  so  entfällt  auf  die  hinter«n  Antriebsräder  zusammen 
eine  Last  von  700  kg,  betragt  also  pro  Rad  350  kg. 

Ist  das  Drehmoment  eines  45  PS.  leistenden  Motors,  bei 
einer  für  gute  Straßen  niedrigen  Reibungszahl  |*.  an  den  An- 
triebsradern großer  als  das  von  der  Lust  herrührende  Moment, 
so  rutschen  diese  Räder  auf  der  Fahrstraße  und  es  ergibt  sich 
ein  großer  Pneumatikverschleiß.  (Das  Moment  vom  Motor  werde 
auf  die  Antriebsräder  im  Verhältnis  1:12  übersetzt  und  mit  dem 
günstigen  Rechnungswerl  von  71°,o  gerechnet.  Das  Rutschen 
tritt  nicht  ein,  solange 

Md  .  tt  .  ^  <  y  .  r  .  p 

26J  .  0,71  .  12  <  700  .0,41  .  n 

224  <  287  |». 

Ks  ist  i»  -  0,78.  wenn  diese  Werte  gleich  sind.  Wird  ;» 
bei  der  verschieden  beschaffenen  und  schnell  wechselnden 
Straße  kleiner,  so  rutscht  das  Rad.  Daß  aber  «in  Rutsch«n 
der  Antriebsräder  auf  der  Fahrstraße  auch  eintreten  kann,  wenn 
j»  =  1  und  größer  als  1  wird,  zeigt  folgender,  nur  Zu  oft  auf- 
tretender Fall. 

Bei  allen  mit  Verbrennungsmotoren  laufenden  Wagen  kann 
zum  Anfahren  eine  Kupplung  der  Antriebsräder  mit  dem  Motor 
nur  bei  dessen  normaler  bezw.  höchster  Tourenzahl  erfolgen, 
so  daß,  selbst  wenn  die  kleine  Geschwindigkeit  im  Getriebe 
eingeschaltet  ist,  der  Wagen  theoretisch  sofort  auf  ein«  Ge- 
schwindigkeit  von  etwa  1 5  km  Std.  gebracht  werden  muß,  falls 
kein  Rutschen  an  irgend  einer  Stelle  auftreten  soll.  Dieser 
plötzlichen  Geschwindigkeitszunahme  stellen  sich  aber  die  hierbei 
auftretenden  großen  Beschleunigungskräfte  des  Wagens  ent- 
gegen,  di«  sich,  wenn  man  annimmt,  daß  die  Beschleunigung 
in  1     Sekunde  stattfindet,  schon  zu 


P  =  M  .  P 


oooo  kg 


i» 

14<K)  .  4,17  .\0 
9.81  .  1 

ergeben  und  unendlich  wären,  wenn  theoretisch  t  =  0  wird.  Es 
kann  aber  nur  eine  Beschleunigungskraft  zur  Wirkung  kommen, 
welche  die  am  Umfange  des  Rades  mögliche  Krafl  von  700  kg 
nicht   übersteigt.     Der   Motor  vermag  mit  seinem  Drehmoment 

|)4]  -  -547  kg  herzugehen.    Es  sind  daher  heim  Einkuppeln  nur 

zwei  Möglichkeiten  vorhanden: 

1.  Die  Kupplung  wird  so  sanft  eingeruckt,  daß  auf  die 
Antriebsräder  keine  größeren  Kräfte  als  je  J5n  kg  kommen, 
dann  muß  Jas  Rutschen  in  der  Kupplung  stattfinden,  wodurch 
dort  eine  starke  Abnutzung  auftritt. 

2.  Die  Kupplung  wird  scharf  eingerückt,  so  daß  dieselbe 
sofort  faßt,  dann  tritt  das  Rutschen  am  Umfange  der  Antriebs- 
räder auf  und  erklärt  hier  nur  zu  deutlich  den  enormen  Ver- 
schleiß und  den  Geruch  nach  verbranntem  Gummi.  Das  Dreh- 
moment des  Motors  vermag  also  die  beim  scharfen  Einrücken 
der  Kupplung  auftretende  große  Beschleunigungskraft  nicht  zu 
ÜherwinJen  und  verliert  an  Touren.     Hierbei  gibt  das  für  diese 
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Motoren  u-iäh  seiner  Kxplosjoncn  bedingte  schwere  Schwungrad 
seine  Ichendige  Kraft  an  die  Antriebsräder  ah  um J  bringt  dieselben 
MO  bunte  zum  Kutschen,  bis  der  Wert  von  »DO  .  0.41  .1  .2*7  mkg 
erreicht  ist.  ein  Fort heueren  al«i  möglich  wird. 

Ks  unterließt  also  keinem  Zweifel.  JaU  die  ganzen  Ge- 
liielu-tcile,  wie  Zahnräder  und  Wellen,  so  hohen  Bcanspruchiingcn 
ausgesetzt  sind,  wie  sie  sich  bei  |»  =  I  und  mehr  <  hervorgerufen 
durch  Hindernisse  auf  der  Straüe  und  durch  sog.  Antillen-  «der 
Sc h utzr  eilen }  bei  scharfem,  oft  nicht  zu  vermeidendem  Kinrücken 
der  Kupplung  und  heiin  Anziehen  der  Vorgclcgchrcmse  an  den 
Antriebsrädern  von  O  .  r  .  .•»  >  70» .  0,41  .  I  >  2*7  mkg  ausgerechnet 
ergehen. 

l>ie  üblichen  Werte   der  Beanspruchung,  die  man  in  den 

Ovt  riebet  eilen  zul.iUt.  sind  im  Auiomohiihau  hohe,  nämlich: 

liir  Verdrehung        kd      D><N>  kg  qcin  1  .... 
tu  ii  „.„.,  |  lur  bestes  Material. 

.    Biegung  kb      I4<fc>    _100kgu,cm  J 

wenn  die  kechnung  mit  der  reinen  Drehkran,  des  Motors  ohne 
Jtenicksichtigung  der  Getriebe  Verluste  und  dir  grollen  Brems- 
beanspruchungen durchgeführt  wird. 

I'm  hei  der  grollen  Verschiedenheit,  d.  h.  guten  und  schlechten 
tibcrflächc  unserer  Stratlen  mit  möglichst  gleicher  Geschwindigkeit 
fahren  zu  können.  muU  man  die  Starke  des  Motors  der  schlech- 
testen Str.iUe  mit  der  grollten  sich  bietenden  Steigung  anpassen, 
d.  h.  der  Motor  muU  reichlich  stark  gewählt  werden.  Kr  wird 
also  nur  unter  diesen  Verhältnissen  voll  ausgenutzt,  während  er 
lür  alle  anderen  günstiger  liegenden  Bedingungen  viel  zu  groll 
bemessen  ist  und  daher  fast  immer  mit  Teillast  arbeitet.  Diese 
gibt  aber  bei  einem  Kxplosionsmotor  eine  unokonomische  Aus- 
nutzung «'es  Brennstoffes,  weil  nahezu  dieselbe  Brennstoffmenge 
verbraucht  wird  wie  bei  \  nllasi. 

Zur  Bedienung  des  Wagens  sind  auUcr  dem  Lenkrade  und 
den  beiden  Hebeln  auf  demselben  für  Gemisch  und  Zündung  de« 
weiteren  noch  vorhanden: 

Kin  oder  mehrere  Hebel  an  der  rechten  Seile  des  Fahrers 
/um  Kinrücken  der  verschiedenen  (ieschwindigkeitsiibersetzungen. 

Kin  weiterer  Hebel  ist  für  die  Bedienung  der  Hinterrad- 
bremsen vorzusehen.  Vor  dem  Fahrer  befindet  sich  an  dem 
Spritzbrett  die  Huppe  für  das  Warnungssignal.  Ebenda  beiludet 
sich  ein  Hebel  zur  Verstellung  der  Benzindüse. 

An  der  linken  Seite  des  Fahrers  sitzt  der  Druck  verteilungs- 
apparat  für  das  Benzinreservoir,  weiter  eine  Pumpe,  um  nach 
längerem  Stehen  des  Wagens  den  Druck  im  Benzinreservoir  von 
Hand  erzeugen  zu  können,  und  eine  Pumpe  für  die  Zylindcr- 
schmierung.  ebenfalls  von  Hand  zu  hedienen,  ferner  ein  Hoch- 
spauiiungsumsehalter  und  Kontrollapparat  für  die  Zündung,  sowie 
mehrere  womöglich  ehenlalls  von  Hand  zu  bedienende  Schmier- 
bahne.  Zu  Füllen  des  Fahrers  liegen  verhüllt  mehrere  Pedale 
verstreut,  die  dem  Auge  des  Fahrers  durch  eine  Decke  entzogen 
sind:  unter  dem  rechten  Füll  ein  Pedal  für  die  Getriebebremse, 
unter  dem  linken  ein  Pedal  für  du-  Kupplung  und  eins  für  die 
I  lifferentialbremse.  Sodann  sind  meistens  noch  mehrere  kleinere 
Pedale  vorhanden,  die  für  Signalpfeife,  Signalklappe  und  Acceleration 
.1.  s  Mr.t.irs  vorgesehen  sind,  im  Falle  der  Fahrer  wirklich  nicht 
die  Hand  vom  Steuerrade  fortzunehmen  vermag. 

Betrachten  wir  nun  das  Ingangsetzen  eines  Wagens.  Der 
Motor  wird  hei  ausgerückter  Kupplung  von  Hand  angekurbelt. 
Hat  derselbe  seine  normale  Tourenzahl  erreicht,  oder  ist  er  am 
Durchgehen,  so  schwingt  sich  der  Fahrer  auf  seinen  Sitz  unj 
schaltet  mit  Hilfe  eines  an  seiner  rechten  Seite  befindlichen  Hebels 
die  ihm  für  das  Anfahren  passende  Zahnradühersetzung  ein.  Ist 


dieses  geschehen,  d.  Ii.  stehen  die  Zahnräder  gerade  so.  dal 
deren  Zähne  ineinander  geschoben  werden  können,  so  rückt  er, 
so  sanft  wie  es  eben  durch  Abheben  des  FuUes  von  einem  Pedal 
geht,  die  Kupplung  ein.  und  der  Wagen  setzt  sich  gewöhnlich 
mit  einem  recht  deutlich  vernehmbaren  Kuck  in  Bewegung.  Noch 
ungünstiger  wird  aber  der  Fall,  wenn  keine  der  Zahnrad- 
Übersetzungen  trotz  ihrer  abgerundeten  Kanten  gleich  zum  KingrilT 
zu  bekommen  ist.  Der  Fahrer  zieht  nun  den  l'ebersetzuugsliebel 
in  irgend  einer  Stellung  an  und  ruckt  zu  gleicher  Zeit  die  Kupplung 
ein.  Die  nicht  sofort  in  Eingriff  zu  bekommenden  Zahnkränze 
reiben  sich  unter  grolkm  Geräusch  aneinander,  der  Wagen  setzt 
sich  mit  plötzlichem  Sprung  in  Bewegung,  sobald  eine  Z:ihnkante 
gefaöt  hat.  Kine  derartig  plötzliche  Kraftäuüerung  ruft  an  den 
Pneumatiks  eine  so  hohe  Beanspruchung  hervor,  daU  sich  dieselben 
stark  erhitzen,  ja  verbrennen,  und  deren  enormen  Verschleiß 
erklären.  Kbenso  sind  diesem  St. .11  die  Zahnräder  ausgesetzt,  die 
deshalb  nach  einem  Vierteljahre  klappern,  als  wären  sie  nie 
bearbeitet  gewesen.  Die  StoUe  wiederholen  sich  bei  jedesmaligem 
Anfahren  und  jedem  Gesehwiiidigkcitswcchsel. 

Der  Pneumatik  der  Antriebsräder  ist  also  durch  das  explosive 
Arbeiten  des  Motors,  durch  das  unsanfte  Kinrücken  der  Kuppelung, 
durch  das  unvorsichtige  l'mschallen  der  Geschwindigkeitsüber- 
setzungen riesig  beanspruch!  und  einer  sehr  starken  Abnutzung 
unterworfen. 

Ich  halte  das  Differentialgetriebe,  das  bei  Kurvcnfuhrten 
hauptsächlich  das  kutschen  der  Kader  verhindern  soll,  wenn  sie 
verschieden  lange  Wege  durchlaufen,  gegenüber  dem  oben  an- 
geführten viel  stärkeren  und  öfter  auftretenden  Rutschen  und 
Gleiten  eigentlich  für  viel  zu  teuer  erkauft.  Mir  sind  Fahrer 
bekannt,  die  das  Differential  festgestellt  haben  oder  wegen  eines 
Bruches  feststellen  muUteii  und  hierbei  keinen  grölleren  Verschleiß 
ihrer  Pneumatiks,  als  alle  anderen  Fahrer  auch,  aufzuweisen 
hatten,  sowie  anstandslos  jede  Kurve  nehmen  konnten.  Aulierdem 
ist  es  noch  nicht  festgestellt,  ob  nicht  gerade  das  Differential- 
getriebe die  Hauptschuld  an  dem  Schleudern  der  Wagen  auf 
feuchter  Stralkuoberflache  trägt. 

Man  ersieht  aus  diesen  nur  zu  leicht  und  oft  eintretenden 
Mißständen  und  Fehlern,  in  wie  hohem  Mala  man  nur  auf  die 
Geschicklichkeit  und  den  guten  Willen  des  < 'hauffers  angewiesen 
ist,  wenn  der  Wagen  geschont  werden  soll.  Daü  es  solche 
Chauffeure  noch  sehr  wenige  gibt,  die  diese  beiden  unbedingt 
notwendigen  Vorzuge  besitzen,  beweist  die  kurze  Lebensdauer 
unserer  meisten  heutigen  Wagen.  Um  das  Automobil  selbst  zu 
steuern,  fehlt  wohl  den  meisten  Besitzern  heute  die  Zeit,  sich 
die  hierfür  nötige  Geschicklichkeit  anzueignen.  Der  wegen  der 
Kompliziertheit  der  Steuerung  mit  in  Kauf  zu  nehmende  Chauffeur 
spielt  heute  hei  der  Anschaffung  und  Inbetricbhallung  eines  Wagens 
einen  bedeutenden  Faktor,  da  man  einen  Chauffeur  mindestens 
auf  jährlich  3000  M.  in  kechnung  stellen  mull.  Viele  schrecken 
nur  aus  diesem  Grunde  vor  dem  Kauf  dieses  Gelahrtes  zurück. 

Begegnet  man  dem  Wagen  auf  der  Landstraße,  so  belästigt 
er  alle  Xichtautomobilisten  durch  sehr  intensiven  Geruch  und 
groüe  Staubwolken,  die  einem  für  lange  Zeit  den  Atem  nehmen 
und  die  Aussicht  rauben.  Der  Geruch  rührt  von  dem  nicht  voll- 
kommen verbrannten  Benzin  her.  während  der  Staub  durch  die 
saugende  Wirkung  und  das  kutschen,  bezw.  das  Auskratzen  der 
Pneumatiks  emporgeschle Udert  wird.  Weiter  ist  es  der  Lärm, 
zusammengesetzt  aus  dem  Klappern  der  Zahnräder,  dem  kasseln 
der  Ketten,  den  mit  einem  Knall  aus  dem  Schalldämpfer  aus- 
tretenden Verbrennungsgasen,  der  auf  den  Stratlen  die  Pferde 
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scheu  macht,  durchsehen  läut  unj  hierdurch  schon  vielfach  zu 
sehr  schweren  Unglücksfällen  geführt  hat. 

So  beschaffen  ist  unser  heutiges  modernes  Automobil,  Jas 
aber  trotz  seiner  vielen  anhaftenden  Mängel  gekauft  wird,  da  es 
eine  Menge  von  Vorteilen.  Annehmlichkeiten  und  (fenttiwn  bietet, 
welche  das  an  Schienen  gebundene  Fahrzeug  oder  der  von 
Pferden  gezogene  Wagen  niemals  zu  bieten  vermag.  In  viel 
höherem  Matte  wird  aber  dieser  Kauf  stattfinden,  wenn  die 
Automobile  einlacher,  betriebssicherer  und  billiger  werden,  ohne 
Geräusch  fahren,  leicht  im  tiewicht  und  einfach  m  der  lledieuung 
und  Wartung  auslallen,  so  duO  jeder  nach  kurzer  Zeit  damit 


umzugehen  versteht.  Dann  erst  wird  das  Automobil  der  Allgemein, 
heil  in  dem  Umfange  zugänglich  gemacht,  den  es  seinem  Wesen 
nach  wohl  verdient. 

Otis  heutige  Automobil  ist  eben  leider  die  raffinierte  Lösung 
eines  unrichtigen  Systems.  Es  Ist  gekennzeichnet  durch  die  An- 
passung des  Wagens  an  den  Explosionsmotor.  Oes  rationelle 
Automobil  verlangt  notwendig  die  umgekehrte  Grundtendenz,  den 
Motor  dem  Fahrzeugbetrieb  anzupassen. 

Nicht  herabzusetzen,  sondern  in  dieser  Richtung  anzuregen, 
ist  der  Zweck  vorstellender  Kritik. 


Sünden  bei  Freund  und  Feind. 

Zcilgemätte  Betrachtungen  von  !>r  F.  Hauff.  *| 


Wer  hatte  vor  10  Jahren  wohl  geglaubt.  daU  heute  gegen 
das  Automobil  eine  geradezu  feindselige  Stimmung  in  den  weitesten 
Kreisen  herrschen  wurde,  ein  wildes  Aufgebot  von  Polizcihestim- 
mungen  und  das  Geschrei  nach  einer  t iesetzgebung,  die  nach  dem 
Herzen  gar  nicht  weniger  im  einfachen  Verbitten  des  Automobils 
bestehen  dürfte. 

Woher  nur  diese  Feindschaft;  Kin  verkehrsreaktioniirer 
Zug,  sagt  man,  geht  durch  unsere  Zeit,  und  daU  der  heutzutage 
besonders  leicht  erregbare  Neid  mächtig  mitwirkt,  mag  sein.  Aber 
das  genügt  doch  nicht  zur  Erklärung  der  heutigen  Animosität 
gegen  den  Motorwagen.  Nicht  immer  war  es  so;  anfänglich  be- 
gleitete die  ersten  Wagemutigen  eigentlich  mehr  eine  Art  schaden- 
frohen Mitleids,  wenn  man  das  .Proletarier- Fuhrwerk*,  den 
.Klapperkasten",  .Stinkwagen-  usw.  daher  humpeln,  oft  stecken 
bleiben  und  die  Insassen  mit  mehr  oJer  weniger  Krfolg  sich  daran 
abmühen  sah,  aber  es  war  kein  feindseliger  Zug  darin,  im  Gegen- 
teil: gab  es  auch  nur  Wenige,  die  sich  selber  damit  abplagen 
wollten,  so  gab  es  doch  damals  Viele,  die  mit  Vertrauen  und 
Wohlwollen  auf  den  noch  in  den  Kinderschuhen  steckenden 
Motorwagen  schauten  und  von  seiner  Kntwicklung  eine  schätzens- 
werte Ergänzung  unserer  bisherigen  Verkehrsmittel  erwarteten. 
Von  den  auch  nicht  alle  Werdenden,  denen  jede  Neuheit  über- 
haupt verhallt  ist,  kann  man  ruhig  absehen. 

Und  heute?  Da  lese  man  einmal  eine  Zusammenstellung 
aller  .Vorschriften  über  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen",  wie 
sie  z.  B.  ein  wackerer  Schwabe  geliefert  hat.  "i 

Wer.  abgesehen  von  dem  Geist,  in  dem  diese  Polizeivor- 
schriften  und  die  Rechtsprechung  gegen  Automobilisten  heutzutage 
und  erst,  wenn  das  famose  Haltpllichtgesetz  da  ist.  gehandhabt 
werden,  wer,  sagen  wir.  darnach  noch  l.ust  hat,  sich  einen  Wagen 
zuzulegen  oder  zu  behalten,  muu  entweder  selbst  für  einen  Deutschen 
ungewöhnlich  geringe  Abneigung  gegen  freiwillige  Stellung  unter 
Polizeiaufsicht  oder  aber  eine  besonders  starke  Optcrwilligkeit 
für  eine  gute  Sache  und  Zuversicht  auf  eine  bessere  Zukunft  haben. 

L'm  nur  J  Punkte  zu  streifen: 

Für  jeden  Kenner  der  Dinge  ist  es  auücr  Frage,  dali  das 
Fahren  mit  guten  Pferden,  besonders  gar  Vicrcrzügcn  etc.  —  vom 

'  Wir  geben  diese  vor  längeier  Zeit  niedergeschriebenen  Aus- 
flihiungen  wegen  des  vielen  Zutreffenden  und  Beberrigenswcitcn.  dal 
sie  enthalten,  wieder,  ohne  in  allen  Punkten  mit  dem  in  Automobilisten- 
kreisen  hochgeschätzten  Verfasser  einig  ru  gehen.  I).  R. 

"I  C.  I.autemchlägcr.  <  iberamlmann  in  Stuttgart.  J.  B.  MclzlerVSe 
Buchhandlung  lyoo. 


Reiten  ganz  zu  schweigen  —  ungleich  schwerer  als  das  mit  dem 
Automobil  und  dal)  bei  gleicher  Sorgfalt  und  entsprechender  Ge- 
schicklichkeit die  Gefahr  für  Wagen  und  Insassen,  wie  für  die 
Umgehung  beim  ersleren  ungleich  gröüer  ist:  trotzdem:  Befähigungs- 
nachweis für  Autofahrer,  nahezu  auff'.roUjährigc  beschrankt,  und  das 
Recht  jedes  Enndgcndarmen.  den  Automobilisten  jederzeit  auf 
Vorzeigung  einer  Iterechtigungskarte  anzuhalten!  Die  Steuer  auf 
den  Motorwagen,  auch  auf  den  dem  Erwerb  dienenden,  wie  bei 
Aerzten,  Kaufleuten  etc.  charakterisiert  sich  beim  völligen 
Fehlen  einer  solchen  auf  alle  l.uxuspfcrdc  einfach  als  Chikane 
gegen  das  Automobil. 

Und  dann  die  Aeutterungcn  alle,  dje  man  zu  hören  bekommt 
seihst  in  Kreisen  .hoch  Gebildeter*  über  den  armen  Kraftwagen! 
Da  hat  man  sich  Jahr  und  Tag  Mühe  gegeben,  bei  Unhefangenen 
und  Gerechten  auch  mit  allem  Krfolg,  zu  zeigen,  was  der  Kraft 
wagen,  seihst  auf  seiner  heutigen  durchaus  noch  nicht  vollkommenen 
Entwicklungsstufe  bei  einigermaßen  vernünftiger  Handhabung 
leisten  kann  und  was  für  Perspektiven  seine  Ausgestaltung  nach 
Beseitigung  heutiger  Mangel  eröffnet:  z.  B.  vom  Standpunkt  der 
Tierschutzvereine,  welchen  doch  klar  sein  mülitc,  daU  der  Krsatz 
der  Pferde-  durch  Motorwagen  allein  beim  städtischen  Droschken- 
wesen  mehr  Anlaü  zur  Tierschinderei  beseitigen  würde,  als 
unbeschadet  aller  Anerkennung  für  sie  ihre  ganze  Tätigkeit 
zusammen.  Hat  sich  aus  ihren  Kreisen  auch  nur  eine  Stimme 
für  das  Automobil  erhohen? 

Und  gerade  jetzt  diese  Hetze!  Jetzt,  da  die  Mängel,  wenn 
auch  langsam,  schwinden!  Urteilt  denn  die  Menge  immer  nur 
nach  dem  Unwesentlichen.  AetlBcrlichen,  ohne  alles  Verständnis 
für  den  Kern  einer  Sache?  Und  gehts  allem  Neuen  und  überall 
so  wie  dem  Motorwagen,  dal»,  wenn  er  Staub  aufwirbelt, 
man  ihn  statt  den  schlechten  Stralienzustand  tadelt,  unter  dem 
man  doch  ohne  den  Motorwagen  gelitten  hat  und  leidet? 

Es  ist  für  den  Automohilfrcund  manchmal  recht  schwer, 
nicht  sehr  bitter  zu  werdvn  gegen  die  na  sagen  wir  halt 
öffentliche  Meinung.  — 

Freilich  muU  man  der  auch  manches  zu  gute  halten;  seit 
einigen  Jahren  hat  ja  eine  gewisse  Sorte  von  ,  Kraftfahrern  - 
(Herr-Gott,  bewahre  das  arme  Automobil  vor  ilu»en!l  Alles  getan, 
um  den  Automobilistnus  mit  Gewalt  unpopulär  Zu  machen  und 
nicht  etwa  Mos  bei  den  Massen.  Auch  die  berechtigten  Kr- 
Wartungen  wahrer  Freunde  sind  durchaus  nicht  alle  erfüllt 
Sic  haben  gezählt  auf  die  Kntwicklung  des  Automobils 
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zum  allgemein  anerkannten,  preis  würdigen  Gebrauchsgegenstand 
Vieler,  Was  ist  cs  aber,  abgesehen  von  relativ  seltenen  erst 
ganz  neuerdings  zur  Geltung  kommenden  Ausnahmen  in  Jen 
Augen  der  Allermeisten?  Ein  teures  Spielzeug  weniger.  Jas 
.der  Allgemeinheil  eine  derartige  Belustigung  und  Gefährdung 
gebracht  hat,  daß.  sie  naturgemäß  die  Klinke  Jer  Gesetzgebung 
dagegen  ergriffen." 

Diese  erst  kürzlich  gefallenen  Worte  des  Vorstandes  eines 
grollen  städtischen  Gemeinwesens  sind  so  bezeichnend  für  die 
heutige  Stimmung  selbst  des  ernst  zu  nehmenden  Publikums,  wie 
die  gleichzeitige  Aeuüerung  eines  hervorragenden  l-'inanzmannes: 
„zum  Automobil  nmtl  man  sehr  viel  Zeit  und  Geld  übrig  haben". 
Also  gerade  das  Charakteristische  des  Automobils,  wie  es 
heute  eine  von  Allen  anerkannte  Tatsache  sein  könnte  und  nur 
den  Wenigen  einleuchtet,  die  Jer  Sache  auf  den  Grund  unJ  über 
gegenwartige  Mangel  hinweg  in  die  Zukunft  sehen:  die  Zuver- 
lässigkeit, Sicherheit  und  Billigkeit,  gerade  das  spricht  man 
ihm  ab!! 

hall  es  so  weit  kommen  konnte,  dafür  den  Fehler  nicht 
auch  bei  uns  selbst,  d.  h.  hei  den  Automobilprofessionisten  und 
Freunden  zu  suchen,  hieße  wirklich  Vogel  Strauüpolitik  treiben. 
Tatsachlich  gehörte  sehr  wenig  Selbsterkenntnis  dazu,  die  Fülle 
grober  Fehler  und  Sünden  zu  erkennen,  die  gemacht  worden, 
und  wenn  im  Nachstehenden  einige  Wahrheiten  recht  bitter 
klingen,  immer  besser,  als  das  Zuckerwasser.  Jas  in  einer  ge- 
wissen Sorte  von  ..Fachblättern"  verzapft  wird,  mit  einem 
Beigeschmack  nach  dem.  was  der  Amerikaner  ein  „mutual  admiration 
comktee"  nennt. 

Da  wird  immer  auf  die  Unsumme  von  geistiger  Leistung 
und  bedeutsamen  Erfindungen  hingewiesen,  welche  auf  dem  Gebiet 
des  Automobilwesens  sich  angeblich  überstürzen,  und  so  wunder- 
selten  hört  man  eine  Aeuüerting  des  Bewußtseins,  was  Alles 
nicht  geleistet  wurde,  das  ganz  gut  hatte  geschehen 
können  und  sollen. 

Bis  auf  bedeutungslose  Ausnahmen  hat  sich  seit  lange  schon 
eine  Konstruktion  durchgesetzt,  die  in  ihren  Grundzügen  genau 
wie  heute  zu  Beginn  des  Jahrzehnts  fertig  vorhanden  war,  und 
die  immer  wachsende  Gleichförmigkeit  der  verschiedenen  Marken 
trat  auf  allen  Ausstellungen  der  letzteren  Jahre  hervor. 

Die  Motoren  und  die  Anordnung  des  Ganzen  sind  nicht 
mehr  in  ihren  einzelnen  Teilen  so  unzugänglich  und  konfus,  wie 
anfangs,  die  „Karrosserie"  ist  nicht  mehr  so  häßlich,  das  Geräusch 
nicht  mehr  SO  aufdringlich,  der  Gestank  nicht  mehr  so  durch- 
dringend, freilich  manchmal  auch  der  noch  schlimm  genug;  man 
sieht  fast  keine  viel  zu  schwachen  und  keine  unnötig  schweren 
Wagen  mehr,  im  l'ebrigen  wartet  man  noch  immer  auf  die  Lösung 
der  Uebcrtragungsfrage.  denn  die  heutige  Standard-Ausführung 
und  der  heutige  Stand  der  Priktionsübertragung  befriedigt  doch 
ganz  gewiü  keinen  ernsthaften  Fachmann.  Ob  das  Pittlergetriebc, 
eine  der  ganz  wenigen  diesen  Namen  verdienenden  Erfindungen 
der  letzten  7  8  Jahre,  sich  praktisch  bewähren,  ob  an  Stelle  des 
durch  alle  Aenderungen  nur  schlecht  versteckten  bisherigen 
Ruckeni  und  Zerrem  bei  jedem  Wechsel  etwas  wirklich  Be- 
friedigendes kommen  wird?  Man  wagt's  kaum  zu  hoffen;  es 
wäre  fast  zu  schön! 

Die  Gleichförmigkeit  wäre  an  sich  gar  kein  Fehler,  im 
Gegenteil,  auch  hat  der  heutige  Standard  Typ  bewiesen.  daU  man 
samt  seinen  Mangeln  doch  ganz  gut  mit  ihm  arbeiten  kann  und 
wenn  einmal  im  Automobilwesen  Einheitlichkeit  herrschte,  so  wäre 
das  ein  Segen. 


Dagegen  aher  -  und  das  ist  der  Fluch  herrscht  die 
Einseitigkeit.  Viel  zu  viel  hcfalllc  man  sich  lediglich  mit  dem 
Sportsmäßigen,  insbesondere  dem  Kenn-  und  .Tourenwagen."  An 
die  Ausgestaltung  des  immer  noch  kaum  in  den  Anfangen  auf- 
tretenden richtigen  Gebrauchswagens  -»  ist  man  nicht,  jedenfalls 
nicht  beizeiten  und  mit  dem  nötigen  Nachdruck  heran  .  und  der 
Herbeiführung  von  Einheitlichkeit  und  von  System  im  Hilfswesen 
ist  man  von  mancher  Seite  augenscheinlich  sogar  entgegengetreten! 
Nicht  als  ob  es  an  rühmenswerten  Ausnahmen  gefehlt  hatte:  aber, 
wie  und  warum  es  so  kam.  bleibe  jetzt  unerürtert:  im  großen 
und  ganzen  vermochten  sie  das  Bild  nicht  zu  ändern:  zum  Schaden 
des  Automobilismus  als  solchen  hat  sich  diese  sportliche  Ein- 
seitigkeit viel  zu  viel  in  den  Vordergrund  gedrängt,  und  sie  ist 
mit  ihren  Begleiterscheinungen  in  erster  Linie  an  der  heutigen 
l'npopularität  des  Automobils  schuldig. 

Nicht  viel  weniger  freilich  auch  der  damit  zusammenhängende 
noch  viel  zu  hohe  Preis  der  besseren  Marken:  mochte  Jer  Reiche 
aus  irgend  wilehi  1  Gründen  bisher  ein  Mehrfaches  des  ange- 
messenen Preises  bezahlt,  und  mögen  die  Abnehmer  sich  habet', 
linden  lassen,  soviel  ist  sicher:  für  die  teure  Spielerei  des  „Protzen- 
fuhrwerks"  (rasch  wechseln  die  Auffassungen!  !)  erwärmt  man 
sich  in  weiteren  Kreisen  nicht  nur  nicht,  sondern  nimmt  ihr  Vieles 
übel,  was  man  einem  dem  ernsthaften  Gebrauch  dienenden  Ver- 
kehrsmittel zu  gute  halten  würde.  Wenn  z.  B.  einem  schwer 
Kranken  oder  Verwundeten  der  Arzt  mit  Autoeile  zu  Hilfe  kommt, 
wag:  auch  der  verbissenste  Gegner  nichts  zu  sagen,  drückt 
selbst  wohl  der  unfehlbarste  Schutzmann  über  dk-  .unzulässigc" 
Gesch windigkeil  das  finstere  Auge  des  Gesetzes  zu.  Das  Unglück 
ist  nur.  daß  in  der  Vorstellung  der  Meisten  der  Gehrauch  des 
Automobils  zu  ernsthaften  Zwecken  gar  nicht  existiert,  wohl  aber 
der  Begriff  der  „verkörperten  Rücksichtslosigkeit  unserer  Zeit" 
damit  verbunden  wird! 

Es  ist  also  gerade  das  Gegenteil  von  dem  erreicht,  was  mit 
dem  Sportsmäßigen  beabsichtigt  worden:  Bis  zum  Uebcrdruß  mußte 
man  und  muß  heute  noch  die  Behauptung  mit  anhören,  die  von 
Industrie  und  Automobilvereinigungen  betriebene  Rennsport- 
begünstigung habe  den  praktischen  Hintergrund,  vom  Rennwagen 
zum  Gebrauchswagen  zu  gelangen.  Das  ist,  so  oft  es  widerholt 
wurde,  eben  so  töricht.  Selbstverständlich  können  tüchtige  Fach- 
leute auch  aus  den  Erfahrungen  an  Rennwagen  manches  Gute 
ziehen  für  den  Bau  von  Gebrauchswagen,  aber  nur  sehr  tüchtige 
und  diese  nur  bedingungsweise  und  relativ  wenig:  zu  ihnen  aber 
gehören  die  gewiß  nicht,  welche  zunächst  einen  Rennwagen  bauen 
wollen,  um  von  ihm  aus  den  Gebrauchswagen  gewissermaßen 
rückwärts  zu  konstruieren.  Wem  nicht  von  vorne  herein  klar  war, 
oder  heute  wenigstens  ist,  daß  der  Bau  eines  Rennwagens  von 
jeder  überhaupt  möglichen  und  erreichbaren  Geschwindigkeit  eine 
total  andere  Aufgabe  ist.  als  der  eines  Wagens  von  zwar  ge- 
ringer Geschwindigkeit,  der  aber  wiederum  Anforderungen  stellt, 
welche  beim  Rennwagen  einfach  wegfallen  und  umgekehrt,  wer 
als  „(  (Instrukteur-  nicht  schon,  ehe  es  für  Rennwagen  verlangt 
wurde,  für  alle  Wagen  auf  die  für  eine  gegebene  Beanspruchung 
größtmögliche  Gewichtscrsparung,  beste  Abfederung  etc.  hinzu- 

•|  Darunter  Ut  hier  und  im  Folgendem  der  4-,  höchsten»  6sitiige, 
nicht  iom  Rennen  und  nur  in  «weiter  Liefe  in  Tomen  bestimmte  Per- 
sonenwagen verstanden,  nicht  der  La>t-  und  Omnibuswagen.  Die« 
haben  ihre  gtoUc  Bedeutung,  und  ihre  Entwicklung  neuerlich  Ut  nur 
seht  zu  begiUJcn.  Aber  der  Schwei puokl  der  Bedeutung  des  Motor- 
wagens liegt  im  Gebrauchtwagen  in  obigem  Sinne;  „voiturettei*  und 
überhaupt  da«  niedliche  spic'.reug  bleibe  aufler  Betracht. 
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arbeiten  für  seine  veriluehle  Pflicht  und  Schuldigkeit  erkannt  und 
darnach  getan  hat,  von  dem  war  und  ist  nichts  Ersprießliches 
zu  erwarten  liir  die  Entwicklung  eines  vernünftigen  Auto- 
mobilismus. 

Ganz  ähnlich  verhält  es  sich  mit  den  Bemühungen  zur 
Popularisierung  des  Automobils  durch  die  Rennen:  Ks  hat  doch 
kaum  Jemand  im  Ernst  geglaubt,  dal)  z.  B.  das  (iordon- Bcnnctt- 
Rcnncn  dem  Automobil  wirkliche  Freund-.'  erworben  hat,  die  es 
nicht  ohnedies  schon  waren  oder  geworden  wären;  und  auch 
die  sog.  Zuverlässigkcitsfahrten.  was  war  ihr  Erfolg?  Es  ist  ja 
klar,  daß  jeder  das  Verdienst  seiner  Leistung  nach  den  An- 
strengungen und  Bemühungen  bemißt,  die  sie  ihn  gekostet  hat, 
und  daU  deshalb  von  den  ersten  sog.  Zuverlässigkcitsfahrten  an  bis 
heute  die  Automobilerzeuger  mit  Stulz  auf  die  wachsende  Prozcnt- 
zahl  der  Wagen  verwiesen,  welche  diese  Proben  bestanden  haben. 

Anders  der  nüchterne  Beurteiler ;  der  sieht  die  Zahl  der  nicht 
bestehenden  Wagen,  trotzdem  doch  für  diese  Gelegenheiten  Alles 
aufgeboten  wird,  was  im  gewöhnlichen  Betrieb  nicht  möglich  ist; 
daB.  zumal  am  Anfang,  von  diesen  Veranstaltungen  als  von  den 
Unzuverlüssigkeitsfnhrten  gesprochen  wurde,  ist  ganz  verständlich. 
Die  meisten,  vor  Allem  die  Hcrkomerl'ahrt,  sind  übrigens  gar 
nicht  im  Rahmen  ihres  ursprünglichen  sehr  verständigen  Programms 
geblieben,  sondern  in  erster  Linie  Schnelligkcilsrenncn  geworden 
mit  immer  wachsender,  heute  geradezu  geschmackloser  Kilometer- 
fresserei  (400  km  Tag!?!).  Das  hat  ihre  werbende  Kraft  für  das 
Automobil  ganz  gewil»  sowenig  erhöht,  wie  z.  K.  die  Zänkereien 
über  die  , Bewertung",  welche  einen  fatalen  Million  gebildet  haben. 

Die  mag  übrigens  ausfallen  wie  sie  wolle,  der  mehr  oder 
weniger  ausgesprochen  dem  Rennwagen  nachgebaute  Touren- 
wagen, wie  ihn  derartige  Veranstaltungen  züchteten,  ist  doch  gar 
nicht  der  eigentliche  Gebrauchswagen.  Itall  man  ja  gerne  den 
Tourenwagen  sich  ausbilden  sieht,  zugegeben,  auch  daß  aus  ihm 
der  Kriegswagen  naturgemäß  am  ehesten  und  besten  sich 
entwickeln  wird,  ist  klar  und  läßt  seine  Pflege  hochhedeutsam 
erscheinen,  aber  vorläufig  warten  die  für  die  Entwicklung  eines 
ernsthaften  Automobilismus  maßgebenden  Interessenten  immer  noch  in 
erster  Linie  auf  den  als  solchen  gut  durchgebildeten  preiswerten 
Gebrauchs-Wagen,  zu  dem  ein  organisiertes  Unterbringung*-  und 
Hilfs  Wesen  gehurt,  (nicht  auf  billigen  Schund!)  und  daU  man  sie 
so  lange  hat  warten  lassen,  ist  der  große  Fehler! 

Wenn  viele  Leute  gelaufen  kommen,  weil  es  wieder  mal 
was  zu  sehen  gibt.  z.  B.  Herkomer-Fahrer  oder  Aehnliches,  ist 
das  ein  Beweis  von  Interesse  für  die  Sache  des  Automobils? 
Wer  redet  denn  von  Interesse  für  den  edlen  Reilsport  bei  der 
großen  Masse  der  Zuschauer  eines  Pferderennens,  auf  welche 
beim  Wegfall  aller  Reize  für  den  Prerdekenner  lediglich  ödes 
Welt-  und  Sensationsbedürfnis  wirken  kann,  das  den  lieben  süßen 
und  sauren  Pöbel  hinter  jedem  Spektakel  herlockt.  In  Max  Kylh*s 
vortrefflichem  Buch  .Hinter  Pllug  und  Schraubstock*  ist  ergötzlich 
beschrieben  der  Erfolg  eines  von  einem  rindigen  Yankee  zwischen 
zwei  Dampfpfluglokomobilen  im  Jahre  IK64  in  New- Orleans 
arrangierten  Rennens,  ein  aufgelegter  Blödsinn,  der  von  Zehn- 
tausenden begafft  und  bejubelt  wurde,  denen  die  epochale  Bedeutung 
des  vorher  längere  Zeit  gezeigten  Dampfpflügens  einfach  entgangen 
oder  gleichgiltig  geblieben  war!  Das  gibt  einen  Maßstab  dafür, 
was  von  lebhafter  Zuschauer-Beteiligung  bei  Rennen  überhaupt 
zu  halten  ist. 

Es  lag  ja  viel  Verlockendes  für  die  Automobilbauer  in  dieser 
übertriebenen  Pflege  de»  Rennwesens,  als  jene  Leute  auftraten, 
welche  einfach  jeden  noch  so  übertriebenen  Phantasiepreis  zahlten 


für  ein  t'hasMs.  eigentlich  ohne  jede  Karosserie,  wenn  nur  das 
Ding  recht  rannte:  die  Kehrseite  der  Medaille  kam  freilich  zum 
unliebsamen  Vorschein,  als  der  Rcnnwagenbaii  und  die  Beschickung 
der  Kennen  zum  vermeintlich  unentbehrlichen  Bestandteil  der 
Reklame  der  ersten  Firmen  und  die  damit  verbundenen  gewaltigen 
Unkosten  auf  die  Preise  auch  der  Nicht  renn  -Wagen  geschlagen 
wurden,  diese  schon  damit  zum  Luxusgcgcustand  stempelnd. 

Aber  auch  sonst  wurden  schwere  Fehler  gemacht,  die  mit 
der  oben  erwähnten  Einseitigkeit  teilweise  in  Zusammenhang 
stehen:  so.  daß  man  lange  und  oft  heute  noch  nicht  ZU  rationeller 
Fabrikation  vorgeschritten  ist  und  daß  .Neukonstruktionen" 
nicht  immer  das  Produkt  zielbewußter  Versuche  sind.  Hatten 
doch  manche  .leitende"  Firmen  lange  Zeit  Versuchswagen  über- 
haupt nicht!  Die  Rolle  solcher  mußten  die  in  fremde  Hände 
gelangten  Wagen  spielen,  deren  betr.  Abänderungen  damit  jeder 
sicheren  Bewertung  sich  entzogen.  Die  so  genährte  Unsicherheit 
führte  zu  immer  wieder  neuen  Versuchen,  nein  Pröbelcien  und 
diese  manchmal  nach  langen  Umwegen  zum  Allen  zurück.  Damit 
blieb  der  leidige  Zustand  in  Permanenz,  daß  man  sich  bei  un- 
bedeutenden Reparaturen  seihst  am  Erzeugungsorte  der  einzeln 
.gebauten-  sündteuren  Wagen  mangels  jeglichen  vorratigen  Ersatz- 
teils auf  Pro  eben  langes  Stilliegen  und  ganz  unverhältnismaßige 
Kosten  gefaßt  ZU  machen  hatte.  Darin  mag  viel  Wandel  geschaffen 
sein  oder  immer  mehr  werden,  aber  der  irrtümlich  verallgemeinerte 
Kindruck  unlieber  Erfahrungen  .zum  Automobilfahren  muß  man 
sehr  viel  übrige  Zeit  und  Geld  hahen"  schreibt  sich  davon  her 
und  sitzt  zum  Schaden  der  Autosache  nur  zu  fest  bei  vielen,  die. 
selbst  im  Luxus  und  als  reiche  Leute,  unverhättnismäßigen  Auf- 
wand meiden. 

Versuch  und  Pröbelei  sind  eben  zweierlei;  Versuch  ist  der 
Vorgang,  vermittelst  dessen  der  Meister  vom  Bekannten  ausgehend 
auf  ihm  bewußten  Wege  methodisch  zur  Bestimmung  des  Un- 
bekannten gelangt,  oder  den  richtigen  Weg  zu  einem  ihm  gegebenen 
Ziel  findet:  der  Probier  tastet  auf  gut  Glück  im  Nebel  herum, 
bringt  unter  günstigen  Umstanden  auch  etwas  heraus,  bemißt  aber 
dann  den  Wert  des  so  Erreichten  nach  der  Länge  seiner  Umwege 
und  ihrer  enormen  Kosten,  die  sich  der  Sachkundige  erspart 
hätte.  Man  vergleiche  damit  auf  anderem  aber  verwandtem 
Gebiet:  Werner  Siemens  und  die  englischen  .Praktiker*,  die  seine 
gründlich  wissenschaftliche  Bildung,  den  Grundstein  der  heutigen 
stolzen  Elektrotechnik  „scientific  humhug-  zu  nennen  beliebten. 

Der  Autoteehnik  ist  kein  Werner  Siemens  erstanden.  Von 
ihrer  Bedeutung  im  Verhältnis  zu  jener  mag  man  denken,  wie 
man  will,  viel  Weilblick  hätte  nicht  dazu  gehört,  auch  sie  von 
vornherein  als  des  Schweißes  der  Besten  wert  zu  schätzen, 
aber  eine  gewisse  leise  Bitterkeit  kann  der  Aiitomohilfreund 
darob  nicht  unterdrücken  die  wissenschaftlichen  Kreise  des 
Maschinenbaues  haben  mit  wenig  Ausnahmen  recht  lange  eine 
vornehm  kühle  Zurückhaltung  ihr  gegenüber  beibehalten  und 
dadurch  ist  ihr  die  reiche  Förderung  entgangen,  welche  anderen, 
sozusagen  schon  zunftfähig  gewordenen  technischen  tiebieten  die 
innige  und  vielfache  Wechselwirkung  zwischen  Theorie  und  Praxis 
gebracht  hat.  Möge  gründlicher  Umschwung  in  dieser  Beziehung 
das  Versäumte  bald  ausgleichen! 

Die  Frage,  ob  und  inwieweit  es  ein  Fehler  so  vieler 
Automobiltirmcn  auf  rein  geschäftlichem  Gebiet,  sich  bezüglich 
des  Verkehrs  mit  ihren  Abnehmern  ganz  in  die  Hände  ihrer 
Gcncralverkäufer.  Verkaufsgesellschaflen.  oder  wie  sie  sonst  heißen 
mögen,  zu  geben,  sei  hier  nur  gestreift  im  Zusammenhang  mit 
der  heutigen  Hohe  der  Preise  a!s  Ursache  der  L'npopularität  des 
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Automohils.  Dieses  wie  nichts  anderes  sollte  man  meinen,  konnte 
der  verteuernden  Zwischenhände  antraten. 

Nun  aher  auch  ein  Wort  von  den  automobilistisehcn  Ver- 
einigungen, an  denen  man  im  Zusammenhang  unseres  Themas 
nicht  vorbeigehen  kann,  da  sie  an  den  Sünden  ihren  leider  reich- 
lichen Anteil  haben. 

Gewiß,  es  herrscht  auch  hei  ihnen  viel  guter  Wille,  manch 
schöner  Ansatz  hat  sich  gezeigt,  aber  daneben  wie  viel  böse 
Schattenseiten!  Kein  Wunder  denn,  daß  auch  ihre  Betätigung 
so  wenig  zu  andern  vermochte  an  der  heutigen  belrubenden 
Begriffsverwirrung  des  großen  i'ublikums  über  das  Automobil; 
sie.  wie  die  Industrie,  hätten  sich  ein  besseres  Ziel  setzen  können 
als  Jas  einseitige  Betonen  des  Sportmäüigen.  Anfänglich  trat 
dies  übrigens  nicht  hervor.  I)en  Begründern  Jes  .Mitteleuropäischen 
Motorwagenvereins-  z.  B.  schwebte  eine  mutatis  mutundis  dem 
Verein  deutscher  Ingenieure  nachgebildete  Organisation  vor.  dessen 
l'rlnzipien  sich  doch  wahrhaftig  gut  bewahrt  haben;  warum  muflK 
es  statt  der  so  möglichen  Vereinigung  verschiedener  Kräfte  zu 
gemeinschaftlichen  Zielen  zur  heuligen  Zerfahrenheit  kommen:: 
genug,  seine  unJ  ähnliche  Bestrebungen  fanden  den  erhofften 
Anklang  nicht,  zum  mindesten  nicht  in  dem  erwünschten  l'mfang: 
ziemlich  allgemein  nur  war  die  Neigung  der  meisten  Automobil 
Vereinigungen,  sich  die  englische  Gewandung  des  „Klub"  anztitun. 
[las  wäre  schön  und  gut.  ist  damit  aber  auch  etwas  vom  GeiM 
des  englischen  Klubwesens  über  sie  gekommen? 

In  ihrem  Vaterlande  sind  die  Begriffe  .Klub" und. Genileman- 
unlösbar  mit  einander  verbunden;  Gentleman  aber  ist,  wer  die 
große,  von  lange  her  ererbte  Freiheit  des  Britten  stets  sich  erwirbt 
durch  Selbstzucht  unJ  Rücksichtnahme  auf  mehr  oder  weniger 
berechtigte  Gefühle  und  Interessen  anderer,  wenigstens  seiner 
Landsleute,  und  stets  die  Förderung  des  Ganzen  durch  die  spezielle 
Betätigung  Jes  Kinzelncn  im  Auge  hat,  wozu  ihm  eben  der  .Klub" 
Jas  Hauptmittel  ist. 

Ks  bleibe  dem  geneigten  Leser  überlassen  zu  urteilen, 
inwieweit  unsere  Automobilklubs  dem,  von  menschlichen  Schwächen 
übrigens  auch  nicht  freien,  englischen  Vorbild  entsprochen  haben. 

Wenn  ihnen  schon  das  Sportmäßige  in  erster  Linie  stehen 
sollte,  so  durfte  man  erst  recht  die  Aeußerung  des  Bewußtseins 
erwartet},  daß,  abgesehen  von  seiner  Neuheit,  kein  anderer  so  sehr 
als  Jer  Atitosport  die  Nebenmenschheit  in  Mitleidenschaft  zieht 
und  daß  es  galt,  die  unausbleiblichen  Gegensätze  zwischen  Autler 
und  Nichtautler  zu  mildern,  nicht  zu  verschärfen.  L'nJ  Jas  wäre 
garnichl  so  schwer  gewesen:  diese  Gegensätze  haben  ja  keinen 
tieferen  prinzipiellen  Grund,  sondern  wurzeln  hauptsächlich  nur 
n  der  Scheu  der  meisten  vor  allem  Ungewohnten,  welche  Scheu 
sie  alle  Vorzüge  übersehen  und  alle  Nachteile  übertreiben  läUl: 
der  Unmut  über  den  vermeintlichen  und  wirklichen  Mißbrauch 
einer  neuen  Sache  kehrt  sich  zuJem  immer  gegen  Jiese  selbst 
und  ihren  berechtigten  Gebrauch.  Darum  mußten  die  Vereinigungen, 
hießen  sie  wie  sie  wollen,  die  Mittelpunkte  abgehen,  von  denen 
aus  die  Widerlegung  unbegründeter  Bedenken,  Jie  Beseitigung 
Jer  nur  natürlichen  Aengstlichkeit  vieler  an  sich  durchaus  nicht 
UebelwollenJer.  die  Bekämpfung  der  MiUstande,  besonders  der 
grollen  und  kleinen  Automohilunarten  organisiert  und  geleitet 
werden  konnten,  ohne  es  erst  iu  einer  Mobilmachung  der  Ueffent- 
lichkeit  gegen  die  MiUstande  und  damit  gegen  den  Motorwagen 
überhaupt  kommen  zu  lassen. 

Auch  ihr  bester  Freund  wird  nicht  behaupten  können,  daß 
die  .Klubs"  in  dieser  Beziehung  eine  glückliche  Hand  bewährt 
haben,  und  wenn  noch  neuerlich  ein  preußischer  Landrat  imstande 


war.  das  Stein  werfen  gegen  Automobile,  wenn  nicht  direkt  zu 
entschuldigen,  so  doch  zu  erklären  durch  das  provncierenJe  Ge- 
bahren  der  Automobilisten,  so  mag  darin  blinder  Automohilhaß 
liegen  so  viel  man  will,  aber  es  gäbe  denn  doch  zu  denken,  ob 
der  bisherige  Weg  zur  Popularisierung  Jes  Automobils  Jer  richtige 
war  und  ob  die  Klubs  nicht  halten  Vieles  Zum  Bessern  wenden 
können. 

Hierfür  hätte  sich  aber  auch  ein  reiches  Feld  positiver 
Tätigkeit  geboten,  so  Jurch  Schaffung  resp.  FürJerung  von  Kin- 
heitlichkeit  bezgl.  einer  Menge  Dinge  am  Automobil,  was  ohne 
Beengung  Jer  „Constructeure"  in  ihren  .berechtigten  Kigcn- 
tümlichkeiten"  möglich  war;  und  noch  dankbarer  war  resp.  ist 
die  Aufgabe.  System  in's  Hills-  und  l'nterbringungswesen  zu 
bringen  in  großzügig  angelegten  Instituten,  welche  in  rationellem 
Betrieb  zu  misonahlen  Preisen  fabrizierter,  nicht  .gebauter"  ein- 
heitlicher Wagen  in  grotter  Zahl  zeigen  können,  was  das  Automobil 
zu  leisten  vermag,  nicht  etwa  nur  nach  km-SiunJc  oder  km-Tag. 
sondern  nach  Sicherheit  in  jeder  Beziehung.  Annehmlichkeit  und 
Billigkeit.  Hätten  wir  das  auch  nur  seit  kurzer  Zeit,  was  wir 
längst  schon  haben  könnten  und  müßten,  so  gäbe  es  heute  keine 
ernst  zu  nehmenden  Gegner  Jes  Automobils  mehr;  dal)  aber  der- 
artige Institute  heute  noch  fehlen,  seihst  an  den  Heimstatten  erster 
.maßgebender"  Automobilhrmen,  wo  die  gegenseitige  Anlehnung 
die  günstigsten  BeJingungen  für  sie  bieten  würde,  ist  eine  blamable 
Unterlassungssünde,  für  welche  die  Sorgen  unserer  Tage  eine 
nicht  unverdiente  Strafe  bilden. 

Also  auf  jetzt,  der  Kinseitigkeit  ist  genug,  dem  Sport,  was 
ihm  gebührt,  aber  laßt  uns  Willen  unJ  Tatkraft  sehen  zur  Schaffung 
•  ines  ernsthalten  im  besten  Sinne  populären  Auto- 
m  obi Iis  m  us!  ! 

An  Jem  wirJ  auch  hämische  und  verbissene  Gegnerschaft 
abprallen,  resp.  Jie  ihn  pflegen,  können  sich  ihrer  leicht  erwehren 
und  ihre  Stimme  mit  NachJruck  und  Krfolg  erheben;  heule  ist 
es  nicht  so. 

Ks  liegt  vielmehr  über  Jem  Verhalten  mancher  Automobil- 
kreise eine  merkwürdige  Zurückhaltung,  fast  wie  der  Druck  eines 
schlechten  Gewissens:  Leute,  die  sich  bewußt  sind.  Förderer  und 
Mehrer  einer  guten  Sache  zu  sein,  die  müßten  mit  ganz  anderem 
tieist  und  mit  anderem  Feuer  auftreten  gegen  das  ganze  Geschrei 
und  den  furor  legislativus.  der  hinler  dem  berechtigten  Bestreben, 
die  Auswüchse  zu  treffen,  eine  Aulomobilgegncrschaft  verbirgt. 
Jie  schließlich  bei  Jer  großen  Masse  zu  erklären,  bei  berufenen 
Gesetzgehern  aber  unter  keinen  UmstiinJen  zu  entsehulJigen  wäre. 

Man  unterschätze  die  Gefahr  nicht:  schon  liegt,  wie  Oechel- 
hiiuser  unlängst  in  einer  bemerkenswerten  Darlegung  gezeigt  hat. 
in  der  vorgeschlagenen  Haftpflichtgesetzgebung  bewußt  oder  un- 
bewußt  ein   Tolschlagsversuch  gegen  den   Automobilismus  vor. 

Zum  großen  Teil  ist  daran  freilich  mit  der  leiJige  Zug  des 
Deutschen  schuld,  namentlich  desjenigen,  Jer  sich  einmal  des 
Besitzes  einer  sogenannten  höheren  Bildung  bewußt  ist.  ruhig 
mitreden  und  auch  bei  der  Gesetzgebung  mitwirken  zu  wollen 
über  Dinge,  die  er  nicht  aus  eigener  Anschauung  kennt.  Das 
tritt  wie  auf  anderen  Gebieten,  so  besonders  bei  den  schon 
bcstehenJen  unJ  vorgeschlagenen  Automohilgesetzen  hervor  unJ 
an  Jieser  Stelle  sei  es  einmal  runJ  herausgesagt:  Auch  der  fraglos 
allgemein  Gebildete  muß  sich  gründliche  Kenntnis  vom  Motorwesen 
verschafft,  als  Selbstfahrer  mindestens  einige  Tausend  km  zurück- 
gelegt und  dabei  die  für  Jeden  stets  überraschenden  Krfahrungen 
gesammelt  haben,  um  ein  zutreffendes  Bild  über  alles  Kinschlägtgc 
und  damit  die  Fähigkeit  zum  Mitreden  bei  Automobilgesetzen  zu 
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erwerben.  Man  wende  nicht  ein.  es  gäbe  Fttr  technische  I )ctail<* 
ja  Sachverständige.  Das  richtige  Heiraten  von  Sachverständigen 
überhaupt  und  die  Verwertung  ihrer  (.machten  setzt  einen  (irad 
von  allgemeinem  Verständnis  voraus,  der  leider  oft  genug  fehlt, 
in  unserem  Kalle  aber  ohne  nulnmobilistischc  Pnudt  in  obigem 
Sinne  einfach  ausgeschlossen  ist. 

Diene  aber  Zeigt  das  Automobil  in  ganz  anderem,  viel 
günstigerem  Licht.  dalS  sein  (iebrauch  und  Rücksichtslosigkeit 
nicht  identisch  sind,  zum  mindesten  nicht  lür  den  (ienlleman. 
da  Ii  sein  Sinn  und  Wesen  nicht  beurteilt  werden  darr  nach  dem 
gelinde  gesagt  -  l'ngcreiflen  des  zur  Zeit  ungebührlich 
»ich  vordrangenden  „Sport"  in  seinen  mancherlei  Können;  sie 
zeigt  aber  auch  |edein  Denkenden,  welch'  schwere  Verantwortung 
diejenigen  sich  aulladen,  welche  das  Automobil  in  seinem  eben 


erst  begonnenen  Werdegang  vom  Spielzeug  zum  für  die  Allge- 
meinheit unschätzbaren  Werkzeug  stören  und  hemmen  mit  einer 
tiesetzgebung  der  Verärgerung  über  l'nzukömmlichkcilcn.  welche, 
wie  Kinderkrankheiten,  der  einmal  unter  der  Leitung  der  Vernunft 
gesund  heranreifende  Autnmobtlismus  selbst  am  bestell  überwinden 
wird.  Wer  kennt  nicht  die  sinnige  Kabel  von  dem  Baren,  der 
einnistet  die  Kliege  verscheuchen  wollte,  die  seinen  Zähmer,  einen 
frommen  Klausner,  im  Schlafe  störte  und  jenem  dabei  den  Schädel 
einschlug?  Der  Bär,  das  ist  der  deutsche  Michel  und  was  ihm 
geistverwandt,  wenn  er,  wie  leider  schon  so  manchmal,  von  der 
liierbank  und  dem  grünen  Tisch  aus  gegen  die  Kliege  eines  MiU- 
Stands  den  Stein  der  tiesetzgebung  in  bester  Absicht  zum  Schulz 
derer  aufheht.  denen  er  dabei  schweren  Schaden  tut. 
Hütet  EtlCh,  die  Wolle  des  liiireii  ZU  spielen! 


Der  gegenwärtige  Stand 
der  amerikanischen  luftgekühlten  Rotoren. 


Von  Ingenieur  Alois  Riehl  Detroit,  II. 
Wieder  eine  andere  Methode  für  die  Kühlung  ist  bei  dem 
Logan-Motor  (Fig.  7)  in  Anwendung  gekommen.  Bisher  sahen 
wir  nur  Motoren,  hei  welchen  die  Kühlfläche  aus  Kippen  bestand, 
welche  mit  den  Zylindern  aus  einem  Stück  gegossen  waren.  Iiier 
jedoch  finden  wir  ein  anderes  Malerin),  nämlich  Kupfer,  welches 
in  Kingen  in  die  Zylinder- Wandung  eingeschmolzen  ist.  Nur  die 
Zylinderkopie  besitzen  die  üblichen  giiUeiserncil  Rippen.  Die  aus 
Kupferblech  gestanzten  Ringe  liegen  parallel  zu  einander  und  zwar 
enger  an  einander,  je  naher  sie  der  Verbrcnnungskammer  kommen. 
Sie  sind  zum  besseren  Umlaut'  der  Luft  durchlöchert  und  nach 
auUen  zugespitzt.  Was  bei  derartiger  Anwendung  anderer  Metalle 
aulierst  wichtig  ist.  ist  die  Art  der  Befestigung  auf  den  Zylin- 
dern. Der  Wirkungsgrad  einer  solchen  Kühlung  lälil  nämlich 
sofort  nach,  wenn  die  betreffenden  Teile  wie  Rippen.  Stifte. 
Zacken  etc.  nicht  ganz 
innig  mit  dem  Zy- 
lindermetall verbunden 
sind.  Denn  sobald  jene 
Teile  lose  werden . 
sind  sie  nur  schlechte 
Wärmeleiter  und  die 

.Moglichkeil  einer 
l'eberhilzung    ist  ge- 
geben.   Da    nun  der 

Ausdehnungs- 
koeffizient der  diversen 
Metalle  verschieden 
ist.  s«  ist  hiermit  die 
Grundlage   zu  einem 

Lockerwerden  der 
Kühltvilc  gegeben,  es 
muli     daher  darauf 

Kedacht  genommen 
werden.  daÜ  dieselben 
in    einer    ganz  be- 
sonderen   Weise  in 

dM  Zylindermetall 
eingeschmolzen ,  ge- 
setzt oder  geschraubt 


l'ig.  T.  Logiin-Molor. 


S.  A.    (Schlott  M>n  Heft  lo.  Seite  j.>.\m 

werden.  welche  das  Lockenverden  möglichst  verhindert. 
Ks  geschieht  bei  diesem  Motor  z.  B.  durch  l'mhordc- 
lung  der  inneren  Kanten  der  Kupferstreifen.  Diese  treten 
daher  nicht  im  rechten  Winkel,  sondern  im  ziemlich  spitzen 
in  die  Zylinderwand  ein.  Heim  Logan-Modell  ist  der  ganze 
Motor  v|iier  gesetzt,  um  der  Luft  ungehinderten  Zugang  zu 
gewähren,  auch  ist  noch  ein  Ventilalor  vorhanden.  Als  besondere 
Kigcnlümlichkeit  soll  noch  erwähnt  werden,  datt  sogar  das  Innere 
der  Zylinder  gekühlt  ist.  nämlich  durch  Hlcchstrcifcn.  welche  in 
den  Kolben  hineingegossen  sind. 

Kine  weitere  interessante  Anordnung  linden  wir  bei  dem 
Marmon- Motor  Kig.  H.  Hier  sind  die  einzelnen  Zylinder  unter 
'«H'.rad  zuciiinudcrgcilclgtj  der  natürliche  Luftstrom  sowohl  wie 
der  künstliche  bespülen   nicht  nur  die  Vorderseite,  sondern  auch 

die  Klanken  der  Zylin- 
der, l'ehrigens  ist 
auch  der  Zwischen- 
raum zwischen  den 
liirMcreinandcrstchcn- 
den  Zylindern  weit 
griilicr,  als  wie  es  bei 
den  senkrechten  üblich 
ist,  so  dati  auch  hier 
die  Luft  guten  Zugang 
findet.  Durch  die  Ver- 
setzung der  Zylinder 
wird  ein  gteichmälligcf 
Antrieb  erreicht,  es  ist 
nur  eine  X<»ekeuwi  lle 
n'm'g.  da  die  Ventil 
iiebi  l  und  Klangen  alle 
auf  der  Innenseite  an- 
geordnet sinj.  Das 
Bild  stellt  das  kleinere 
MotictI  d  ir,  neuerdings 
hat  diese  Kirma  eine 
IPHW  grolle  Auslührung 
in  den  Handel  ge- 
bracht, rumlieh  einen 
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Motor  mit  .icht  derarlif  schräggcstcKtcn  Zylindern.  —  Wir  kommen 
nun  zu  einer  Maschine,  welche  durch  ihre  bedeutenden  Diniert- 
Kinnen  allein  schon  InttrcWlU  ist  «siehe  Abbildung  ■)>,  Als 
Kühlungsmcdiiim  sind  liier  wieder  die  üblichen  aus  einem  Stück 
gUgOIWHMn  Kippen  angewandl,  jeduch  sind  dieselben  durch  ihre 
bedeutende    Tiefe,  l'cmheit   una   groik-    Anzahl  bemerkenswert. 


Wir  linden  solche  Rippen  auch  auf 
dem  Zylinderkopf  und  den  Vcntil- 
ansätzen.  Sic  sind  im  Durchschnitt 
45  mm  lief  und  ca.  4  mm  dick.  Die 
Abmessungen  für  die  Zylinder  sind 
ganz  bedeutend,  nämlich  17.H  cm  für 
den  Durchmesser  hei  14  cm  Hub.  Im 
übrigen  sind  alle  4  Zylinder  sehr  luftig 
aufgehängt,  indem  eine  Anzahl  llncher 
Ansätze,  die  noch  dazu  durchlöchert 
sind,  als  Stutzen  dienen.  Lobens- 
wert ist  ferner  die  Konstruktion  der 
Ventile,  dieselben  sind  ungewöhnlich 
groll  und  werden  sehr  schnell  geöffnet. 
Der  Durchmesser  des  Auspuffvenllls 
ist  '»<>  mm.  der  des  AuslaUrohres  63 
mm.  Die  Krümmung  desselben  ist 
sehr  gering,  um  Jen  verbrannten 
f  lasen  möglichst  ungehinderten  und 
reibungslosen  Ausweg  Zu  schaffen. 
Durch  eine  geeignete  Hehcluhcr- 
setzung  wird  ein  plötzliches  Oeffnen 
und  Schließen  der  Ventile  erreicht, 
wobei  jedoch  der  Ventil-Hub  ziemlich 
klein  bleibt:  man  hat  die  Absicht, 
einen  recht  großen  und  schnellen  Aus- 
lali  für  die  (läse  zu  schaffen.  Die  gesamten  Ventil-  und  Hebel- 
mechanismen  sind  in  zugänglicher  Weise  über  dem  Motor  an- 
gebracht, was  für  Reparaturen  etc.  von  Vorteil  ist.  Krwähnl 
soll  noch  werden,  daU  dieser  mächtige  Motor,  der  bis  zu 
1(X>  i'fcrdckräftcn  entwickelt,  keinen  Ventilator  besitzt.  Aller- 
dings   ist   derselbe   nur    für   Rennwagen   bestimmt,    bei  denen 


Fig.  o.    Prcmu-! -Motor. 
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Fig.  10,    Knox  Motor  lOr  Ljslwtgrn. 

ja  durch  die  grolic  Fahrgeschwindigkeit  die  natürliche  Luft- 
kühlung ausreichend  ist.  Bei  den  kleineren  Modellen  dieses 
Motors  ist  ein  Venlilator  angebracht. 

Wir  kommen  nun  zu  einer  weiteren  Liiftkühlungsmetltnde. 
wie  die  Figuren  10  —  U  zeigen.  Die  Fabrikanten,  die  Knox- 
Automobil-Company,  eine  der  grollten  Firmen  für  Lastwagen, 
haben  sich  dem  Studium  dieser  Frage  in  besonderem  Matte  hin- 
gegeben. Fig.  10  zeigt  den  vorderen  Teil  der  Chassis.  Ks  sind 
bei  demselben  zwei  Zylinder  vorhanden,  welche  jedoch  weit  von 
einander  weg  angebracht  sind,  da  jeder  Kolben  auf  der  entgegen- 
gesetzten Seite  der  Kurbelwelle  auf  diese  einwirkt.  Auch  hat  jeder 
der  wagcrechten  Zylinder  seinen  eignen  Ventilator  (man  vergleiche 
die  Abbildungen  in  lieft  19.  1906).  Wie  ersichtlich  besteht  die 
Kühlung  aus  einer  grollen  Anzahl  von  Stiften,  welche  in  die 
Zylinderwandungen,  sowie  Verhrennungskammcr  etc.  eingeschraubt 
sind.  Sic  bestehen  aus  Suhl,  nachdem  die  Firma  früher  andere 
Materialien  versucht  hatte.    I>as  Gewinde  zum  Kinschraubcii  geht 


über  die  gesamte  Länge  der  Stifte,  um  denselben 
eine  gröllere  Kühlungsohcrfliichc  zu  geben.  Die 
einzelnen  Stifte  sind  im  Kreise  herum  zum  nächsten 
Kinge  versetzt  eingeschraubt,  wodurch  eine  gule 
Lul'uirkulation  gewährleistet  wird.  Besonders  an  den 
Zylmderkopfeii  sind  die  Stifte  laug  und  stehen 
dicht,  der  Ventilator  ist  auch  hei  dem  hinteren 
Zylinder  direkt  davor  angebracht ,  sodali  die 
Kühlung  hier  tatsächlich  sehr  ergiebig  ist.  Grade 
bei  Lastwagen  muti  darauf  Rücksicht  genommen 
werden,  weil  diese  viel  langsamer  laufen  und  auch 
öfters  anhalten.  In  Fig.  1 1  ist  ein  solcher  Last- 
wagen gezeigt,  der  zwei  Knoxzy  linder  besitzt. 
Da  dieselben  wagerecht  und  nahe  dem  F.rdbodcn 
liegen,  so  sind  sie  durch  ein  Lederluch  vor  Schmutz 
und  Staub  geschützt.  Selbst  verstündlich  lauft 
jeder  der  Ventilatoren  so  lange  der  Motor  läuft, 
auch  wenn  das  Fahrzeug  still  steht.  In  neuerer 
Zeit  baut  die  Firma  auch  Personen  -  Automobile, 
und  wir  finden  einen  Motor  für  solche  in  Fig.  I. 
dargeslelll.  Hier  sind  dieselben  Stifte  zur  An- 
wendung gebracht,  wobei  aber  die  Zylinder  senk- 
recht und  hintereinander  stehen.  Ein  kräftiger 
Ventilator  ist  vor  den  Zylindern  angebracht. 
Aeullersl  wichtig  ist  bei  dieser  Methode.  daU  die 
Stifte  die  gebohrten  Löcher  auch  wirklich  ausfüllen. 


Fig.  II.     Knox  Loctwagn. 


Fig.  12.  Knox  Motor  f&r  Personenwagen. 

denn  sobald  dieselben  auch  nur  etwas  locker  werden,  oder 
innerhalb  der  Löcher  mir  etwas  <>cl.  Schmutz  oder  auch  blnüe 
Luft  angesammelt  hat.  so  wird  die  Kiihlwirkuiv:  hrdculcnd  ein- 
geschränkt. Man  muU  iaher  beim  Anfertigen  dir  Motoren  die 
Stifte  und  Löcher  peinlichst  mubvr  hatten  und  die  obigen  M.iU- 
regeln  sehr  beachten. 

Völlig  abweichend  von  de:i  hishcri/er»  lv  .-wi  uktiiwieii  B#bl 
die  uscar  Lear  Company  vor.  indem  >i>  ihre  Motomn  «lil  l.uft- 
mänieln  ahnlich  wie  hei  der.  Wa.s»rTgeVulilmi  Maschinen  veriV- ;. 
Fig.  13  und  14  zeigen  Abbildungen  dumn,  Hier  XMUt  «Mtcrl  Male 
wird  dem  Luristrom  ein  bestürmter  Wv$  l'orgc*Chricbvr)1  <ln  diT 
Ventilator  eingekapselt  Die  l.ur'l  geht  daher  in  vi-vm  gc- 

schlntseiieii  viereckigem  Rohre  durch  eine  Krummin!.:  nach  vier 
uftgetcchtert  VertfWJn^sfcamnK'r,    DiesilN:  be«i:zt  iinlen  vier  nsp 
sechs  OclYnuiigcil.  an  WeK'-.e  »Iii  Zi  lind-rmartel  aiwhlielien. 
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Fig.  13-    Motor  der  Oscar  Lear  Co. 

Da  Jas  Vcrlcilungerohr  keinen  anderen  Ausweg  hat.  so  ist  die 
Luft  gezwungen,  durch  die  Ocffnungcn  nach  unten  zu  entweichen. 
Hier  Irifft  sie  zuniiehst  Ulf  die  Ventil-  und  Vcrbrcnnungskainmcr. 
«llO  gerade  daliin,  wo  die  Hitze  ist.    Der  Kopf  und  die 

Wandungen  eines  jeden  Zylinders  stnd  sehr  deutlich  in  Kig.  14 
dargestellt.  Wir  bemerken  hier  den  rohen  Zylinder  mit  mehreren 
kleinen  gegossenen  Stiften  zur  Krhöhung  der  Kühlfähigkcil.  sowie 
die  hohen  dünnen  Kippen  auf  dem  Kopfe  desselben.  Leber  diese 
patlt  genau  der  Alumiiüumhchältcr  rechts  daneben,  welcher  Jen 
Luftmantel  darstellt:  mit  seinem  oheren  rechtwinkeligen  Kndc  p.ilit 
er  genau  in  das  wagcrechtc  Verteilungsrohr.  während  sein  unleres 
Knde  offen  bleibt,  demnach  entweicht  die  Luft  hier,  und  Zwar 
ringförmig,  l'm  bequem  zu  Jen  Ventilen  ge- 
langen zu  können  sind  auf  der  entgegen- 
gesetzten Seite  des  Vcrteilungsrohre*  die  gleiche 
Anzahl  (»cffmingen  vorgesehen,  die  natürlich 
beim  «lange  Jer  Maschine  durch  Deckel  und 
l-'lügelschraube  verschlossen  ist.  (Siehe  Kig,  13.1 
Die  l'irma  haut  auch  ein  gmUcres  Modell,  wobei 
sechs  Zylinder  in  dieser  Weise  nebeneinander 
stehen.  Selbstverständlich  hat  die  Lage  der 
Zylinder  im  allgemeinen  und  zu  einander  hier 
keinen  KinfltiU  atif  die  Külllwirkung,  da  ja 
jeder  «ylinjer.  ganz  gleich  oh  er  vorn  oder 
hinten  steht,  sein  bestimmtes  Ouanlum  Lull  er- 
li.ill.  Ks  ist  daher  auch  die  einzige  Maschine, 
Jie  von  der  Fahrgeschwindigkeit  völlig  unab- 
hängig ist.  denn  hier  besorgt  der  Ventilator  die 
Kühlung  ganz  allein;  dieselbe  isl  heim  Stillstand 
des  Fahrzeuges  nicht  kleiner  als  wahrend  der 
KahfL  Aus  diesem  ü  runde  hat  der  Ventilator 
hi'ion.lrrs  grolle  Dimensionen  und  läuft  mit  be- 
deutender Tourenzahl:  sein  Antrieb  geschieht 
durch  Zahnräder,  da  Kiemen  etc.  hier  weniger 
Zuivrlai-ig  sind.  Kr  läuft  viermal  so  schnell 
als  die  Kurbelwelle  und   besitzt  «in  besonders 


gefedertes  Antriebsrad,  um  schädliche  Stötlc, 
wie  sie  beim  Anlassen  des  Motors  vorkommen, 
abzuschwächen. 

I>ic  ausgedehnte  Anwendung  von  Alu- 
minium, woraus  die  beiden  Verteilungsrohre, 
die  Kinkapselung  und  die  Zylindermäntel  be- 
stehen, sowie  der  Fortfall  schwerer  Rippen  etc.. 
geben  dieser  Type  ein  leichteres  Gewicht  gegen- 
über den  übrigen  luftgekühlten  Motoren, 
natürlich  isl  die  Gewiehlsersparnis  noch  großer 
im  Vergleich  mit  wassergekühlten  Maschinen. 
Der  hier  dargestellte  Motor  entwickelt  .4  l'S. ; 
einer  derselben  zeichnete  sich  bei  einer  früheren 
Konkurrenzfahrt  ganz  besonders  aus,  indem 
er  drei  Tage  und  zwei  Nächte  ununterbrochen 
lief.  Nach  kurzein  Anhalten  des  Motors,  durch 
eine  Verunreinigung  im  Vergaser  verursacht, 
lief  derselbe  Motor  noch  weitere  'J7  Stunden, 
ohne  dafl  er  sich  überhitzte,  für  einen  luftge- 
kühlten MotOf  gewiU  eine  recht  gute  Leistung. 

Wie  schon  erwähnt,  findet  hierbei  die 
Knill  Wirkung  ohne  Rücksicht  auf  die  Kahrgc- 
seil  windigkeit  statt,  es  ist  möglich,  vorher  Ge- 
schwindigkeit und  Druck  des  Luftstromes  zu 
bestimmen,  um  den  höchsten  Wirkungsgrad  zu  erreichen.  Im  all- 
gemeinen spielt  hei  luftgekühlten  Motoren  die  Wärmestrahlung  eine 
kleinere  Rolle  als  die  Leitung  der  Wärme  und  die  Fortpflanzung  durch 
Berührung  zu  benachbarten  Teilen,  tiestrahlte  Hitze  verteilt  sich 
wie  der  Name  sagt  in  grade -i  Union,  welche  durch  sie  kreuzende 
Luftströmungen  nicht  abgelenkt  werden:  die  Strahlen  treffen  viel- 
mehr einen  fetten  oder  auch  luftfnrmigcn  Körper,  der  ein  gewisses 
«Juantum  Wärme  ahsorbiert.  Itei  den  luftgekühlten  Motoren  ist 
es  wichtig,  der  Möglichkeit,  die  Wärme  durch  Berührung  zu 
übertragen,  genugende  Aufmerksamkeit  zu  schenken,  indem  man 
die  erhitzten  Teile  mit  einer  möglichst  grollen  Ouanliläl  von  l.uft 
bespült.   Ks  ist  nötig,  das  jeJes  Luftteilchen  in  wirkliche  Berührung 


w 

.  8 
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Fig,  14.    Tfilc  dt»  Molori  der  Oscar  Lcat  Co. 
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mit  dem  erhitzten  Met» II  kommt  und  dann  sofort  Kaum  macht 
für  weitere  noch  kalte  Lurtmolcküle:  die  Wolle  Strahlung  von 
heiUor  gesell  die  kalte  l.uft  ist  durchaus  ungenügend.  L?m  dieses 
Kletzen  der  erhitzten  Luftmnlcküle  durch  kalte  zu  bewerkstelligen 
ist  es  nötig,  daß  wir  der  Luft  Bewegung  gehen.  Das  ist  hier 
noch  viel  wichtiger  als  bei  Wasserkühlung,  da  das  Wasser  auch 
wenn  es  still  steht  ein  großes  Quantum  Hitze  absorbiert  und  sich 
erst  dann  zu  bewegen  braucht,  wenn  es  nahezu  kochend  geworden 
ist.  Deshalb  kann  auch  die  Geschwindigkeit  des  Wasser*  viel 
geringer  sein,  als  die  der  Luft  für  gleiche  Zwecke. 

Es  ist  zu  hedauern,  daß  über  die  wichtigen  Gesetze  der 
Strahlung,  WänneleilungsIVihigkeit,  Wärmeahsorblion  kaum  nennens- 
werte wissenschaftliche  Daten  existieren.  Deshalb  ist  auch  der 
luftgekühlte  Motor  wohl  wie  kein  anderer  auf  empirischem  Wege 
entstanden,  und  alle  Verbesserungen  sind  einzig  und  allein  auf 
die  Resultate  praktischer  Versuche  zurückzuführen. 

Der  Amerikaner  wäre  der  letzte,  der  schwierige  theoretische 
Berechnungen  ühcr  diese  von  ihm  gebauten  Motoren  anstellen 
würde.  Es  wäre  sicherlich  erwünscht,  wenn  deutsche  Kon- 
strukteure sich  der  Sache  annehmen  würden,  da  dann  die  Konstruk- 
tionen mehr  auf  wissenschaftlicher  Grundlage  beruhen  wurden."  i 

*|  Anm.  der  Red.  Auf  der  Ii- tum  Hcilmrr  -  AositeltuiiK  war 
bereit«  »od  Kuppe  ein  luftgekühlter  Vitriylinder-Motor  ausgestellt. 


Wir  haben  gesehen,  da  Ii  der  luftgekühlte  Motor  sich  cm 
ziemlich  großes  Cichic!  erobert  hat.  daß  schon  eine  ziemliche  Auswahl 
von  Typen  existieren.  Wir  haben  Motoren  bemerkt  mit  I,  2.  S,  4. 
6  Zylindern,  in  senkrechter,  wagerechter  und  geneigter  Lage,  in 
die  Uingsachse  des  Fahrzeuges  sowie  quer  gesetzt,  vorn  unler 
der  Haube,  wie  innerhalb  der  Chassis,  Grotten  Zu  4  bis  zu 
HW  l'fcrdekraftcn  usw.  Ks  herrscht  in  Amerika  eine  ziemliche 
Nachfrage  nach  derartigen  Motoren,  besonders  von  geringerer 
Kraltenlwicklung.  nach  den  sogenannten  Kunabuuts.  da  man 
sich  für  möglichst  leichte  Vehikel,  die  ein  kompliziertes,  'teures 
System  von  Wassermänteln.  Verhindungsrohrc.  Ventilen,  Pumpen 
und  Kühlschlangen  nicht  mit  sich  führen,  interessiert.  Wenn  auch 
einige  Fabrikanten  von  luftgekühlten  Motoren  die  Wasserkühlung 
wiederaufgenommen  haben,  so  gilt  dies  meist  nur  für  ganz  schwere 
Maschinen:  andererseits  haben  sich  zum  Ersatz  der  aufgegebenen 
Systeme  wieder  eine  Menge  neuer  gefunden,  so  daU  die  Zahl  der 
luftgekühlten  Motorcnfahriken  ständig  wächst.  Vor  ca.  5  Jahren 
gab  es  gegen  5  Fabriken,  die  sich  mit  dem  Kau  solcher 
luftgekühlter  Maschinen  befaUlen.  jetzt  wohl  schon  über  Mi. 
Jedes  Jahr  bringt  mehrere  interessante  Neuerungen  mit  sich, 
und  es  ist  zu  hoffen,  dali  auch  in  Deutschland  solche  bald 
erscheinen  werden. 


Technische  5etracntun9en  ÜDer  die  londoner  /Wotoromnibusse. 


Von  lng.  Uli 

Es  ist  charakteristisch  für  die  Verkehrsverhultnisse  der  drei 
europäischen  Weltstädte,  dall  der  Kcnzin-Mntoromnihus.  der  zuerst  in 
Deutschland  und  Frankreich  und  erst  wesentlich  später  in  Eng- 
land fabriziert  Worden  ist,  in  London  zum  ersten  Male  in  den 
Verkehr  gestellt  wurde,  und  dali  englische  Vcrkchrsuntcmchmungcn 
den  Mut  und  die  Energie  bewiesen,  ein  Fahrzeug,  dem  man  im 
Herstellungslande  offenbar  zu  wenig  Vertrauen  entgegenbrachte, 
auszuprobieren.  Unzweifelhaft  war  zu  diesem  Schritte  ein  gewisser 
Unternehmungsgeist  erforderlich,  dieser  wurde  jedoch  haupt- 
sächlich durch  finanzielle  Erwägungen  angestachelt  und  zum 
Teil  ist  es  sicher  die  Schaffenskraft  spekulativen  Großkapitals 
gewesen,  die  dazu  geführt  hat.  Versuche  anzustellen,  das  neue 
Fahrzeug  in  den  Kreis  der  modernen  Verkehrsmittel  einzureihen. 
Der  zweite  Grund  dafür,  dali  die  Erfahrungen  auf  dem  Gebiete 
des  Motoromnihusbaues  gerade  in  London  gesammelt  wurden, 
liegt  in  dem  Umstände,  daß  im  tiegensalz  zu  l'aris  und  Berlin, 
wo  je  eine  Umnihusgesellschalt  das  Monopol  in  Händen  hält,  in 
London  eine  grolle  Anzahl  t imnihusgcscllschaften  oft  sogar  auf 
denselben  Strecken  miteinander  konkurrieren  und  die  Gesellschaften 
durch  den  starken  Wettbewerb  gezwungen  sind,  jede  Möglichkeit 
eines  Fortschritte*  eingehend  zu  prüfen.  Endlich  aber  war  es 
die  stelig  fortschreitende  Weiterenlwickelung  des  Londoner  Vcr 
kehrslebens.  die  dazu  führte,  dali  l'ferdeontnibusse  und  Eisen 
halinen  den  Bedürfnissen  nicht  mehr  genüglen.  die  ausgedehnte 
Netze  von  unterirdischen  Schnellbahnen  und  elektrischen  Straßen- 
bahnen entstehen  ließ,  welche  dem  Publikum  Verkchrsmnglieh- 
keiten  darboten,  mit  denen  kein*  der  alten  Beförderungsmittel 
den  Wettbewerb  aufnehmen  konnte.  Sollten  die  einzelnen  Omnibus- 
gesellschaften  auch  diesem  Wettbewerb  erfolgreich  die  Sllrne 
bieten  können,  so  mußte   ein  schnelleres   Fahrzeug   an  die  Stelle 


bert  Bauer. 

des  IMerdeomnibusses  treten  und  es  mußte  versucht  werden,  Jen 
Motorwagen  dem  öffentlichen  Verkehr  dienstbar  zu  machen. 

Die  .London  Knad  Cu  l'ompagnie",  die  zweitbedeutendste 
der  Londoner  tlmnibusgcsellschaften,  erkannte  Zuerst,  daß  es  not- 
wendig werden  würde,  sich  mechanisch  bewegter  Fahrzeuge  zu 
bedienen,  wenn  die  Oiimibusgcscllsehartcn  dauernd  die  einmal 
erworbene  Bedeutung   und   ihren   Anteil   am  Verkehr  behaupten 


Fig.  i.    Thornyeroft  Pampfonuiibt». 
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Fig.  }     CU»kw>o-D»nipfo:niiibos.  alte  Type, 

wollten.  Bereits  im  Jahre  ISO"),  zur  seihen  Zeit.  als  die  Versuche 
mit  Akkumulalnrenummbusscn  in  'Berlin  gemacht  wurden,  nah  sie 
einen  derartigen  Omnibus  in  Auftrag.  t.hnc  da  15  es  indessen  zur 
Ablieferung  des  Fahrzeuges  kam.  Anstatt  dessen  stellte  sie  jedoch 
ein  Jahr  sp.iier  im  September  1900  den  auf  Fig.  1  abgebildeten 
Thomyerofi  Dampfomnibus  m  ihrer  Betrieb  und  machte  mit 
dfoiKm  Fahrzeug  die  ersten  Vcrsuehc  für  Motor-Omnibusse.  Das 
mit  einem  stehenden  Dampfkessel  und  einem  mächtigen  Schorn- 
stein versehene  Fahrzeug  versah  seinen  Dienst  im  allgemeinen  zu- 
friedenstellend, es  wurde  jedoeh  ein  halbes  Jahr  später  wieder  aus 
dem  Verkehr  gezogen,  da  weder  die  Fabrik  noch  die  Gesellschaft 
die  Instandhaltung  des  Fahrzeugs  Übernehmen  wollte.  Heute  be- 
findet sieh  dieser  Dampf-Omnibus  in  Sudafrika,  in  Port  Elizabeth, 
wo  er  brauchbare  Resultate  liefern  soll  und  sich  bcNserdcmStralieilhilde 
C!:ipaUt,  als  in  London.  Dieser  Omnibus  fand  bis  auf  weiteres  keinen 
Nachfolger,  die  (iesellsehaft  verhandelte  freilich  mit  den  verschieden- 
sten Fabriken  Uber  Auflage  für  neue  Prnhewagen.  unter  anderm  auch 
Anfang  1903  mit  der  englischen  Vertretung  der  Daimler-Gesell- 
schalt  ohne  indessen  zu  einem  greifbaren  Ergebnis  zu  kommen. 
Erst  im  Anfange  des  Jahres  l'MH  wurden  weitere  Versuche  vor- 
genommen, die  schliclllich  zu  grollen  Aufträgen  führten.  Als 
Probcwagcii  dienten  zuerst  ein  l'larksotl  Dampfomnihus.  der  in 
Fig.  2  abgebildet  ist,  und  kurze  Zeit  darauf  neben  diesem  ein 
.4  l'S  Vierzylinder  •  Motoromnibus  von  Dürkopp  (siehe  Fig.  3) 
und  endlich  noch  ein  wenig  später  ein  18  PS  Ccrmain-Motor- 
omnihus.  Beide  Benzinmotor-Omnibusse  waren 
mit  Dccksilzcn  versehen  und  fällten  i-  PciBUUWb 
während  der  erste  Dampf-Omnibus  nur  Platz 
für  2<>  Pononcn  geboten  hatte  und  somit  nich' 
mehr  Personen  befördern  konnte,  als  ein  Pferde 
Omnibus.  Die  Bielefelder  Maschinenfabrik  darf 
somit  den  Ruhm  beanspruchen,-  den  ersten 
Benzin  Omnibus  für  London  geliefert  zu  haben 
und  die  Versuche  mit  dit»em.'l'""hrzcug  haupt- 
sächlich brachten  die  •  iesellsehaft  zu  der  Hr- 
kentitnis,  dnU  jetzt  der  Zeitpunkt  gekommen 
sei.  um  den  Motorumiiibushctricb  in  groUerem 
Stile  aufnehmen  und  mit  dem  allmählichen 
Ersatz  der  Pferde- Omnibusse  durch  Motor- 
omnibusse zu  beginn*.!)..  Als  erster  Schntt  nuf 
diesem  Wege  ist  ein  weiterer  Auftrag  für  2$ 
Dürkopp  i  imnibusse  Zu  bezeichnen.  dere:)  erste 
Juni  I90S  geliefert  werden  sollten.  Desto  be- 
dauerlicher aber  ist  es,  dal*  diese  deutsche 
Firma.  die  als  er-te  erfolgreich:  Wagen 
lieferte  und  »n  als  erste  Gelegenheit  hatte, 
eingehende    Krfahrungen    zu    sammeln,  siel) 


spater  derartig  vom  Markt  hat  verdrängen  lassen,  dal!  heute  nur 
5  Durkopp  omnihussc  mehr  in  London  vorhanden  sind,  als  damals 
in  Auftrag  gegeben  wurden  und  die  Zahl  32  nicht  überschritten 
worden  ist.  Auch  eine  Anzahl  German)  -  Omnibusse  wurden  in 
Auftrag  gegeben,  dagegen  kein  Dampfomnibus,  da  sich  diese  In- 
folge des  Mangels  an  Decksitzen  als  zu  klein  für  den  Londoner 
Verkehr  erwiesen.  Als  nächster  Omnibus  folgte  im  Fehruar  I90J 
ein  Versuchswagen  von  H.  Büssing.  Braunschwcig.  und  im  August  1905 
folgte  endlich  ein  neuer  groüer  Clarkson-Omnibus,  der  als  erster 
liampfwagcn  ohne  Schornslcin  grolles  Aulsehen  hervorrief.  (Fig.  4 
zeigt  den  Dampfomnihus  dieser  Firma,  wie  er  heule  geliefert  wird.i 
Weitere  groiiere  Auftrage  auf  Strakcr-Su,uirc  (190)  Omnibusse  etc. 
folgten  und  die  Gesellschaft  setzte  sich  endlich  dasZiel.  vorKnde  1906 

t 

alle  l'terdeomnihusse  aus  dem  Verkehr  zu  ziehen.  Wenn  das 
Ziel  auch  aus  verschiedenen  Gründen  nicht  erreicht  wurde,  so 
bleibt  doch  dieser  Gesellschaft  das  Verdienst,  als  erste  den  Mut 
und  den  Unternehmungsgeist  bewiesen  zu  haben,  ein  neues  Fahr- 
zeug in  den  Dienst  des  Londoner  Verkehrs  zu  stellen. 

Wahrend  die  London  Koad  Car  Co.  noch  mit  ihren  Ver- 
suchen beschäftigt  war,  erschien  eine  neue  Gesellschaft  auf  dem 
Plane,  die  zum  Zwecke  dis  Motoromnibusbctriehcs  speziell  in  das 
Leben  gerufen  worden  war.  Ks  ist  dies  die  London  Omnibus  Co. 
(Vanguard)  die  sich  in  den  beiden  letzten  Jahren  derartig  ent- 
wickelt hat,  dalS  sie  heut  .•  nach  Aufsaugung  von  drei  kleineren  Ge- 
sellschaften, die  auch  ihrerseits  schon  den  Betrieb  von  Motor- 
omnibussen aufgenommen  hatten,  die  mächtigste  Omnibus  (iesell- 
sehaft von  London  isl.  Für  Deutschland  ist  eine  Ursache  die 
mit  zur  Entstehung  dieser  neuen  Gesellschaft  führte,  von  besoderem 
Interesse.  Die  London  Koad  Car  Co.  hatte  von  ihren  ersten  Ver- 
handlungen mit  der  Daimler -Gesellschaft  her  eine  Option  auf 
grolle  Liefeningen  dieser  Firma  in  Händen,  die  sie  jedoch  nicht 
ausübte;  auf  < irund  dieser  Option  hauptsächlich,  die  in  die  Hände 
eines  der  Gründer  der  neuen  (iesellsehaft  überging  wurde  die 
London  Motor  Omnibus  Co.  geschaffen  und  man  kann  sich  für 
die  deutsche  ornnihusindustric  kaum  ein  bessere  Zeugnis  denken, 
als  dall  die  Möglichkeit  eine  groüere  Anzahl  dieser  deutschen 
Omnibusse  geliefert  zu  bekommen,  eine  neue  bedeutende  (iesell- 
sehaft   neben  der  schon   vorher  grollen  Anzahl  der  Londoner 


Fg.  }■  DUrkopp-Omoibai. 
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Omnibusgcsellschaften  entstehen  ließ.  Die  neue  Gesellschaft  be- 
Bann ihren  Dienst  im  März  1905  mit  5  Motnromnibussen,  im 
Juni  1906  vcr.ügte  sie  bereits  über  98,  im  März  190]  über  195 
und  im  Mal  1907  nach  erfolgter  i*iaMlg»atlonil1|  über  310  Fahr- 

zeuge. 

Der  Erfolg,  Jen  die  beiden  ersten  (icscllschaftcn  mit  dem 
Betriebe  von  Motoromnibussvn  erzielten,  vcranlaUtc  auch  die 
übrigen  Londoner  PfcrJconinibusgcscIlschafteil  an  den  Ersatz  ihrer 
PfcrJeomnihusse  durch  Mntoromuibussc  zu  gehen. 

Diese  Aufgabe  wurde  besonders  eifrig  von  der  London 
(icneral  Omnibus  Co.  der  grollten  und  ältesten  Londoner  Pferde- 
omnihus  Co.  in  Angriff  Benommen,  welche  bald  Jie  Ro.-ul  Car  Co. 
überholte.  Die  folgende  Tabelle  giebt  über  diese  Kutwicklung 
einen  L'eberblick. 

Zahl  der  verfügbaren  Mntoromnibusse. 
Name  der  Gesellschaft,  an.  Sept.  a>>.  li.Jan.  01.  April»?. 

London  Motor  Omnibus  Co.  Lid.  159         193  21? 

London  (icneral  Omnibus  Co.  Ltd.         121  I6K  178 

London  Road  Car  Co.  Lid.  113         143  17» 

London  Power  Omnibus  Co.  Ltd.  38  59  63 

Great  Eastcrn  London  Motor'bus  Co.  Ltd.   *2  40  4'» 

London  and  District  Motor'hus  Co.  Ltd.    4.?  4J  4J 

Thomas  Tilling  Ltd.  31  33  41 

I«  andere  Gesellschaften  147         \<  \  \y> 

Sa.  (>'M)  s.ir,  •)2>) 
Welche  Schwierigkeiten  und  anlänghche  Verluste  der  all- 
miihlige  Krsaiz  der  Pfcrdcomnibussc  für  die  ("iesellschalten  zur 
Folge  halte,  geht  aus  der  folgenden  Zusammenstellung  hervor, 
bei  der  zu  beachten  ist,  dall  die  zweile  Hälfte  des  Jahres  1905 
durch  den  mehr  «Jer  minder  rasch  aufgenommenen  Moloromnibus- 
verkehr  becinllulll  ist. 

London  General  Omnibus       Per  Wagenwoche, 
hrf.  Perionn.nl,   Claruhme     FHnuhtne.    Auiicatie  Rrlntewinn. 
IK-r  Person. 
I  1.3  pL 
11.4pf. 
I  I  .6  pf. 

Il.5pf. 


Hiilftc  1905 
Hälfte  I90S 
Hälfte  1904 
Hälfte  1904 


108.068,3"') 
I08.943,(i  31 
108,034.641 
108,;  7  6.607 
Hier  zeigt  sich  für 
die  zweite  Hälfte  des 
Jahres  plötzlich  ein  Ver- 
lust von  Mk.  2M)  anstelle 
der  Einnahme  von  ca. 
Mk.  1 5. —  per  Wagen- 
woche.   Die  von  der  Oo- 

scilschait  ausgezahlte  Ohrt- 

dende,  die  zwei  Jahre 
lang  4  "<,  betragen  hatte, 
sank  Ende  1905  auf  3*,,. 
Man  kann  hieraus  er- 
messen, welche  ungeheure 
Kosten  die  ersten  Versuche 
und  die  ersten  Erfahrun- 
gen, die  gesammelt  werden 
muttten,  den  Omnibus- 
gcsellschaften verursacht 
haben.  Neuere  Gesell- 
schaften werden  vor  so 
grollen  Unkosten  bewahr! 
blcihen,  da  inzwischen  die 
im  Londoner  Verkehr  ge- 


M.  32  1 ,90  3:4,40  Vertu«  1,4(1 

M.  332,95  317,00  16, 
M.  329*80  315.80  14.— 
M.  333,40  31",(.o  I5.SO 


Fig.  4.    Claikioai  Omnibus.    Neue  Type, 


sammelten  Erfahrungen  von  der  Industrie  verwertet  worden  sind, 
aber  keine  derartige  Verkehrsgescllschaft  wird  es  in  Zukunft 
unterlassen  dürfen,  sich  über  die  Londoner  Erfahrungen  zu 
informieren,  wenn  sie  vor  ähnlichen  Versuchsunkosten  bewahrt 
bleiben  will, 

Neben  der  immer  stärker  auftretenden  Konkurrenz  bietet 
neuerdings  auch  das  Vorgehen  der  Londoner  Polizei  eine  weitere 
Ursache  für  die  Unsicherheit  des  finanziellen  Krfolges.  Die  He- 
hörde  wurde  durch  Jie  häutigen  Klagen  von  StraUcnanwohncm 
und  Passanten  üher  den  allzugroüen  Lärm  und  den  üblen  Geruch 
der  Moloominihusse,  leriler  durch  die  immer  häutiger  auftretenden 
durch  Moloroninibusse  hervorgerufenen  Verkehrsstörungen  ge- 
zwungen, die  Einführung  der  Motoromnibusse  strenger  zu  über- 
wachen und  jeden  neuen  Typ  eingehend  auf  seine  Brauchbarkeit 
hin  zu  prüfen.  Wenn  sie  auch  manchmal  etwas  über  das  er- 
wünschte Mali  hinausgegangen  ist  und  zu  viel  Schwierigkeiten  bei 
der  Konzessionierung  neuer  Fahrzeuge  machte,  so  gebührt  ihr 
doch  unzweifelhaft  das  Verdienst,  die  (iesamlhcit  der  Londoner 
Motoromnibusse  auf  eine  bei  Weitem  höhere  Stufe  der  technischen 
Vollkommenheit  gebracht  zu  haben,  indem  sie  auch  die  Fabriken 
zwang,  eingehende  Versuche  anzustellen,  die  den  Fahrzeugen 
innewohnenden  Mangel  zu  beseitigen.  Viele  Oesellsehaften  haben 
ja  allerdings  grotte  Verluste  dadurch  gehabt,  J-iU  die  Polizei 
Modelle,  für  die  eine  grolle  l.icl'erungszahl  mit  den  Fabriken  ver- 
einbart worden  war,  nicht  mehr  für  den  Londoner  Verkehr  zu- 
licUen.  aher  andererseits  ist  Jie  Behörde  auch,  als  ein  gewisses 
Fieber,  möglichst  schnell  und  um  jeden  Preis  eine  recht  groüe 
Anzahl  Moloroinnibus.se  in  den  Betrieb  zu  stellen,  sich  der  Ge- 
sellschaften bemächtigte,  hindernd  dazwischen  getreten  und  hat 
diese  davor  bewahrt,  durch  Kinführung  unbrauchbarer  Omnibusse 
den  Londoner  Verkehr  zu  schädigen. 

Um  die  ßetriebsunternchmer  aber  fürderhin  vor  unange- 
nehmen Überraschungen  bei  Vorführung  fertiger  Omnibusse,  die 
in  den  Dienst  gestellt  werden  sollen.  Zu  bewahren,  hat  die  Polizei 
eine  besondere  Abteilung  eingerichtet,  die  sich  damit  beschäftigt, 
die  Zeichnungen  für  neu  zu  bestellende  Modelle  zu  prüfen  und 
ein  Urteil  über  die  Konstruktion  abzugchen. 

Die  Tätigkeit  der 
Polizei  beschränkt  sich 
indessen  nicht  nur  darauf, 
die  Einfuhrung  minder- 
wertiger Omnibusse  zu 
verhindern,  sondern  man 
zwingt  die  Gesellschaften 
auch  durch  Konzessions- 
entzichung  für  einzelne 
Wagen  eine  ganz  be- 
sondere Sorgfalt  auf  das 
InstanJhalten  ihrer  Fahr- 
zeuge ZU  legen. 

Die  allgemeiner)  poli- 
zeilichen Itcslimmungtu'  1 
for  Motoromnihusse  gehen 
genaue  Abmessungen  für 


*>  Iiic  ncaantha  ooli- 
jeilichrn  Htnimmungen  Dir 
MotoiommbuMC  in  London 
befinden  tirh  im  lleiil«  des 
Vci  lauer»  und  weiden 
letcuenlen  getne  leihweise 
IUI  VetlOgung  gestellt. 
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die  l'niiilliuli.  uiivl  -breite  der  Waucn  uiij  besonder*  detailliert  die 

Monat 

<  icsaiiitzahl '  I 

Zunahme 

Abmessungen  der  Karosserie  an.     Die  Polizei  besinnet  nicht  mehr 

September 

Ifl04 

als  16  Personen  innen  und  IH  Personen  obenauf,  so  daU  34  Personen 

i  iktober 

IW4 

■< 

2 

die  groUte  Anzahl  ist,  die  ein  Londoner  Moloromnihiis  befördern  darl. 

November 

l'M>* 

3 

I 

Die  Hcschrankuug    des    Fassungsvermögens    der  Motor- 

1  tc/.cnibcr 

1904 

4 

I 

omnihussc  auf  34   Personen  ist  für  die  tiesellsehalten  äußerst 

Januar 

I9US 

20 

Ii. 

ungünstig,    da  es  vorläufig   noch    immer  rentabler  isl,  wenige 

Mai 

wus 

30 

in 

möglichst  .'ei  Li*    Wagen  verkehren  Zu  lassen.    Hei  dem  überaus 

1  •czcnilivr 

1905 

:.iu 

200 

lebhaften    Verkehr    würden    Wagen    lür    40    und    mehr  Per- 

Januar 

1906 

*s>* 

2* 

sonen,  wie  sie  auch  in  l-terlin  verkehren,  ohne  daU  dadurch  irgend* 

Februar 

loa 

4? 

welche  1  "helsi.ni.le  hervorgerufen  werden,  verkehrstechnisch  grolle 

Marz 

53 

Vorteile  bieten. 

April 

41 2 

M 

I)ic  typische  l-'orm  der  Londoner  Motoromnihus-Karosscric 

Mai 

453 

41 

Kcttü  aus  Kig.  5  hervor.    Sie  ist.  nur  etwas  vergöttert.  genau  die- 

Juni 

506 

fi 

sellH*.  wie  die  des  PicrJeOninihusses.    Die  inneren  Sitze  sind  Längs- 

Juli 

Sb2 

sitze,  die  Dccksilzc  bestehen  aus  41  i  Ucilic  von  je  2  ijucrbaukcu 

August 

<>30 

hfl 

a  2  Personen.    Uie  hintere  Plattform  zeigt,  abweichend  von  Herlin 

Septemher 

12^ 

w 

und  Paris,  einen  seitlichen  Einstieg,  der  an  der  linken  Seile  «im  Sinne 

<  »ktoher 

550 

J7 

der  Fahrtrichtung  i  angebracht  ist.  so  dati  das  Publikum  direkt 

November 

7  SO 

30 

vom  Hurgcrstcig  aus  den  Wagen  besteigen  kann,  ohne  erst  den 

Dezember 

795 

IS 

l'ahrdamm  zu  betreten.    Iliese  Einrichtung  ist  zweifellos  hc-nnders 

Januar 

l'X>7 

HIN 

:3 

für  London  mit  seinem  oft  sehr  schlüpfrigen  Slr.iUendiiinmcn  sehr 

Februar 

»71 

53 

vurtcilliall.  indessen  fleht  durch  diese  Hauart  die  Möglichkeit,  auf 

Marz 

»95 

.'4 

der  hinteren  Plattform  noch  Stehplätze  zu  gewähren,  verloren. 

April 

929 

.54 

Der  Zeitpunkt  des  plötzlichen,  besonders  energischen  Ein-  Die  1'rstichc  Je»  plötzlichen  Rückganges  der  Zunahme  im 

griff*  der  Polizeibehörde  tritt  auch  m  der  folgenden  Tabelle  klar  Mai  1406  Hegt  darin,  dafl  eine  HllillHwW||,l  1  Hwilwfl  zu  Jiescm 
hervor,  die  das  Anwachsen  des  Londoner  «>mnibu»parkes  von  Zeitpunkte  ihre  Zahlungen  einstellen  und  ihre  Omnibusse  vom 
seinem  Heginn  an  veranschaulicht  und  ein  deutliches  Hild  von  Verkehr  zurückziehen  muüte.  Die  Rückgäni '  im  Oktober  bis 
der  <>eschwindigkcit  der  Entwicklung  gjhl,  '  Dezember  dagegen  sind  auf  da«  Eingreifen  der  Polizeibehörde  zu- 

rückzuführen, sowie  auf 
den  l/nistand.  daU  die 
Daimler  Gesellschaft  Ende 
Juni  1906  die  Fabrika- 
tion ihrer  lOOfi  MikIvIIs 
einstellte.  sodaU  die  letzten 
Wagen  dieser  Type  gegen 
September  in  den  Dienst 
gestellt  wurden,  und  ein 
beträchtlicher  Zeitraum 
verstrich,  ehe  die  ersten 
Wagen  des  l'>n"  Modell 
fertiggestellt.  konzessio- 
niert  und    dem  betriebe 

übergeben  wurden,  sodaii 

erst  in;  Januar  unJ  Februar 


*)  In  dieser  Tabelle 
sind  nur  die  Omnibusse  ge- 
füllt, die  mr  Zeit  wirklich 
im  Hetiieb  waren,  sodaG 
alle  aasrangierten  oder  re- 
paraiwbedlli  fügen  Wagen 
nicht  mitgerechnet  <ind.  I  'm 
lieh  ein  klaret  Bild  Ton 
der  ltedentung  der  durch- 
schnittlichen monatlichen  Zu- 
nahme de»  Londoner  Motor- 
omoibusparkes  ru  machen, 
btaucht  man  >ich  nor  iu 
ver gegenwärtigen,  dafl  diese 
dniebichnilllich  so  groS  ist, 
wie  die  Aniahl  der  Ende 
i  tu6  in  Paris  oder  Berlin 
überhaupt    vorhanden  gc- 

Kig.  Si    Typüche  Londoner  Motoioninil>u9  Karovicrie.  wexnen  Motoromnibussc. 
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gröuerc  Mangan  neuer  Daimler  Omnibusse  in  den  Verkehr  traten. 
Man  sieht  also  auch  hier,  wie  stark  unsere  gröütc  deutsche 
Uistwagcnfabrik  Jas  Bild  des  Londoner  MotoromnihusvcrkehfS 
dauernd  bccinfluUt  hat. 

Als  die  Kntwickclung  des  Londoner  Moioromnibusvcrkehrs 
begann.  War  Jie  englische  l.astwagcnindustrie  in  ihrer  Gesamtheit 
noch  zu  weit  zurück,  um  sich  erfolgreich  um  Lieferungen  bewerben 
zu  können  und  in  Frankreich  halte  man  sich,  wie  schon  in 
lieft  3  dieses  Jahrganges  auseinandergesetzt  wurde,  noch  nicht 
mit  der  genügenden  Knergic  dem  Lastwagcnbau  zugewandt.  Aus 
diesem  ('.runde  wurden  die  Fahrzeuge  anfangs  großenteils  aus 
Deutschland  tmj  zum  Teil  auch  aus  der  Schweiz  bezogen.  Auch 
heute  ist  bis  auf  einige  Fabriken,  von  denen  die  eine,  wie 
schon  oben  erwähnt,  nach  deutschen  Patenten  arbeitet,  die  englische 
Industrie  noch  wenig  leistungsfähig.  Aber  es  ist  sicher,  dall  sich 
dies  in  allerkürzester  Zeit  andern  wird,  denn  keine  bedeutendere 
englische  Fabrik  versäumt  es  heute,  den  Londoner  < iesellschaften 
Omnibusse  zur  freien  Benutzung  zu  überlassen,  um  die  Gelegen- 
heit  zu  haben  ihr  Fabrikat  ausprobieren  zu  lassen,  und  die  dabei 
gesammelten  Krfahrungen  für  Neukonstruktionen  zu  verwerten. 

Welche  Firmen  und  Nationen  hei  der  Zusammensetzung 
des  heute  vorhandenen  Materials  mitgewirkt  haben,  geht  aus  der 
folgenden  Uebcrslcht  hervor. 

Ursprungsland 
Kngland     Deutschland  Frankreich  i  Schweiz 


X    A  < 

JS  JS,  <    |  A< 

Arrol  Johnston           —     l  i 
BcnfacT) 

Brillie  E. 

CUrkson  (Liampfl        J7  35 
Daim  1er  -Gesellschaft 

—  11 
.•40  JJ7  20O 

16    16  IO 

Dt  Dioo  Boaton 

Dennis                         ,     ,  j 

l'ucommun 

LJQrkopp 

Lacoste  et  Battmann 

4    —  — 
31    31  31 

78  III  III 

1R   Kt  24 

10    0  <J 

Lancashire  Co.            ,  ,     h  io 
Maudslay                     0    6  6 
Motor'bus  Conslr.  Co.      |     g  0 
Orion 

Ryknield                    -    -  1 

Scott  Stirling              38  «9  <<3 
Straker-BIUsing")       1HS  in  2>>i 
Thornycroft  Iii 
Turgan 

Wolseley                      1     l  lü 

16   II  20 

Sa.  JQJ  36 1  4.18 
Zahl  der  im  April  in  Betrieb  b 

293  311  359  j  11 J  'SS  160 1  10  9  9 
elindlichen  Motoromnibusse : 

A>  englischen  Ursprungs  . 
B)  Importierte  Omnibusse 


S3» 


")  L)ie  Omnibus«  von  H  Babing.  Braunvhweig  und  Strakcr- 
Si^uirc  in  Briitol  sind.  <ta  lelrlere  nach  Hn»sim;s  Patenten  angefertigt 
»inJ,  in  den  Litten  leider  nicht  getrennt  geführt,  es  waren  jedoch  im 
Mari  07  ca.  50  Bnasing-Omnibusse  in  Betrieb,  und  diese  Zahl  wird 
sich  wohl  injwischen,  da  Bestellungen  bei  der  Fiima  voi lagen,  noch 
vergrüflert  haben. 


Aus  der  vorstehenden  L'ebersicht  geht  hervor,  Jatl  die  Firmen 
Daimler.  De  Dion,  Straker  und  Seott-Stirling  Gelegenheit  hatten 
die  meisten  Krfahrungen  auf  dem  Gebiet  des  Motoromnibushaucs 
zu  sammeln.  Die  Krgebnisse  dieser  Krfahrungen  und  Konstrutions- 
det.üls  der  einzelnen  Chassis  dieser  l*irmcn  hauptsachlich  sollen 
nun  im  folgenden,  vergleichweise  behandelt  werden,  um  auf  diese 
Weise  einen  Ucherbliek  darüber  zu  gewinnen,  welche  Konstruktionen 
sich  in   dem  Londoner  Verkehr  als  vorteilhalt  erwiesen  haben*) 

Um  einen  Begriff  von  den  Anforderungen  die  im  Londoner 
Verkehr  an  die  Motoromnibussc  gestellt  werden,  zu  geben,  seien 
hier  einige  Zahlen  wiedergegeben. 

Die  Gesamtzahl  der  von  den  Londoner  Motoromnibusse  b  • 
forderten  l'ersonenzahl  wird  auf  1X5  Millionen  geschätzt,  das  heil»! 
die  ganze  Bevölkerung  wird  pro  Jahr  etwa  37  Mal  bclordcrt. 
Die  Omnibusse  legen  pro  Tag  eine  Strecke  von  je  ISO-  3(1U  km 
zurück,  was  einer  Jahresleistung  von  45  0O0-  60000  km  ent- 
spricht. Vergegenwärtigt  man  sich  die  hierzu  erforderliche  Arbeit 
des  Motors,  so  stellt  diese  eine  Leistung  2M)  OOIIOOO  J5OOOO000 
Umdrehungen  per  Jahr  unJfcr  Omnibus  vor,  oder  die  Kinwirkung 
von  etwa  21»»)  Millionen  F.xplosionen  auf  die  Kolben  des  Motors. 
Zieht  man  hierbei  in  Betracht,  daü  die  ganze  technische  F.nt- 
Wicklung  des  Motoromnibusses  sich  heule  erst  über  einen  Zeil- 
raum von  noch  nicht  mehr  als  ca.  3  Jahren  erstreckt,  so  muü 

f  -  /.  -\ 


017S 


Fig.  6,    I  irri  Kahreentypen  von  Motor  umnibmsen. 

man.  wenn  der  Motoromnibus  heute  auch  noch  nicht  als  technisch 
vollkommen  bezeichnet  werden  darf,  doch  anerkennen,  daü  er  von 
den   beteiligten   Fabriken   in  dieser  kurzen  Zeit  zu  einem  auüer- 
ordeutlich  leistungsfähigen,   und  betriebssicheren  Fahrzeug  ausgc 
bildet  worden  ist. 

F'ür  den  Kahmenbau  kommen  drei  verschiedene  Träger- 
Konstruktionen  in  Betracht,  deren  Ouerschnitte  Fig.  6  abgebildet  zeigt. 
Sie  veranschaulichen,  ai  Träger  aus  gewalztem  UKisen,  b)  GeprcOtcr 
Stahlrahmen.  et  armierter  llolzeisenrahmen.  Die  Biegungsfestigkeit 
dieser  drei  Ouerschnitte  verhält  sich  wie  1.37  zu  1,38  und  1,0. 
Der  erste  Typ  hat  sich  im  Betriebe  nicht  bewahrt  und  nahezu 
alle  derartig  konstruierten  Rahmen  muttten  mit  einer  besonderen 
Versteifung  versehen  werden,  um  die  notige  Widerstandskraft  Zu 
gewähren:  trotzdem  wird  er  auch  heute  noch  von  verschiedenen 
Fabriken  benutzt,  weil  die  Herstellung  eine  Wesentlich  hilligere 
ist  und  sich  die  gesamte  Rahmenkonstruktion  einlacher  gestaltet. 
Der  zweite  Typ  ist  konstruktiv  betrachtet  der  beste,  er  bewirkt 
eine  Gcwiehtscrsparnis  und  ermöglicht  es,  das  Material  an  allen 
Stellen  der  verlangten  Leistung  gemäu  anzuordnen.  Die  Krkenntnis 
dieser  Tatsachen  führt  zu  seiner  steigenden  Verwendung,  wobei 
man  jedoch   berücksichtigen  muU.  daü  sich  die  Herstellung  der- 


*)  Zu  Grunde  gelegt  wurde  diesen  Betrachtungen  ein  Voiüag  von 
Mr.  Woiby  Beaumont  M.  J.  Mech.  E..  der  am  15.  Miirr  Ium7  in 
St  James's  Gate  gehalten  wurde,  betitelt  Felrol  Motor  Omnibusses. 
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Tafd  I.    I  imnibu»  Clusiit  unl  Muloi.-n  \on  StrakeT-SqdtC. 
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artiger  Kähmen  erst  bei  einer  grölicren  Anzahl  als  rentabel  erweist, 
|)er  dritte  Typ  endlich  hat  sich  trotz  der  gegen  ihn  gellend  ge- 
machten  theoretischen  Bedenken  gut  bewahrt  und  rechtfertigt 
so  die  von  ersten  französischen  Fabriken  noch  heute  zu  Gunsten 
des  Ilolz-Kiscnrahmcns  vorgebrachten  Argumente.  Kr  besitzt 
zwar  eine  geringere  Btcgungsl'estigkcit  als  die  beiden  anderen 
Typen,  ist  aber  infolge  seiner  gröÜcrctl  Klustizität  imstande,  stärkere 
Biegungen  Ohne  bleibende  Veränderungen  zu  ertragen.  Als  be- 
sonders zur  Durchbiegung  geneigt,  zeigt  sich  das  vordere  Kndc 
des  Kahmens  kurz  vor  dem  Anfang  der  Karosserie.  Vor  dieser 
gefährlichen  Stelle  wird  dem  Kähmen  durch  den  fest  eingebauten 
Motor  hinter  ihr  durch  den  verhältnismäüig  starren  Korper  der 
'  hmiibuskarosserie  eine  gewisse  Steifigkeit  verliehen.    Die  grollten 


lasten  versucht.  Kinen  derartigen  Hilfsrahmen  trägt  auch  der 
Holzeisenrahmen  des  Dinn-Boulnn-Wagcns  <s.  Tale:  Uli.  Kür  gc- 
grclllc  Stahlrahmen  hat  er  sich  als  unnolig  erwiesen  und  es  ergibt 
sich  so  eine  wesentliche  Gewiehtscrsparnis  zu  Gunsten  dieser 
Konstruktion,  Besonders  hingewiesen  sei  an  dieser  Stelle  noch 
auf  die  geschickte  Ausnutzung  jedes  einzelnen  Teiles  bei  der  Kon 
stiuktion  des  Daimler  Kahmens.  (Auf  späteren  Tafeln  «targestellt.  > 
Bis  auf  die  eben  besprochene  Neigung  zui  Durchbiegung 
haben  die  verschiedenen  Kahmcntypen  keine  ernsteren  ^beistände 
ergeben.  Ks  haben  sich  zwar  infolge  mangelhafter  Werkstätten- 
arbeit  und  durch  die  fortwährende  Krschüttenm»*  öftere  Nieten 
und  Verbindungsstücke  gelost,  jedoch  ohne  besondere  Schäden 
herbeizuführen,    Absolut  starre  Kähmen   sind  gewili  nicht  wun- 


T.fcl  II. 


Bicgungsbeanspruchungcn  werden  durch  zu  schnelle  Auslösung 
der  Kuppelung  sowie  durch  plötzliches  Anziehen  der  Bremse 
hervorgerufen.  Besonders  die  mit  gewalzten  Kiscnträgern  kon- 
struierten Kähmen  haben  an  dieser  Stelle  oft  starke  Biegungen 
aufgewiesen,  die  stellenweise,  vornehmlich  in  der  ersten  Zeit,  als 
noch  nicht  genügend  Krrahrungen  gesammelt  worden  waren  und 
dieser  Umstand  noch  nicht  hinreichend  bei  der  Konstruktion  be- 
rücksichtigt wurde,  auch  zu  Bruch  geführt  haben.  Kine  besonders 
slnrk  ausgebildete  Versteifung,  bewirkt  durch  einen  starken 
Querträger  und  aufgenietete  Blechdreiccke  ist  In  dem  GrundriÜ 
des  StrakerOmnihusses  auf  Tafel  I  sichtbar.  Der  Rahmen  dieses 
Omnibusses  ist  ebenso  wie  der  des  Dennis-Wagens  <s.  Tafel  II) 
aus  Walzeisen  hergestellt.  Die  Konstrukteure  beider  Wagen  haben 
diesen  an  und  für  sich  ungeeigneteren  Rahmen  noch  durch  Kinbau 
eines  besonderen  Hilfsrahmens  für  Motor  und  Getriebekasten  zu  ent- 


sehenswert, denn  der  Rahmen  soll  eine  grolle  Klastizitat  aufweisen, 
aber  es  mußte  bei  der  Kinbauung  des  gesamten  Treibmechanismus 
stets  auf  die  auftretenden  Durchbiegungen  Rücksicht  genommen 
und  die  Anordnung  demgemäü  vorgenommen  werden. 

Es  hat  sich  ferner  als  wünschenswert  herausgestellt,  die 
beiden  Knden  der  Welle,  welche  je  zur  Kuppelung  und  zum  Ge- 
triebe führen,  nicht  starr  miteinander  zu  verbinden.  Ks  muU 
vielmehr  berücksichtigt  werden,  daU  der  Motor  bei  dem  andauern- 
den Betriebe  olters  zur  Reinigung  oder  Reparatur  herausgenommen 
werden  und  um  nicht  zu  viel  Arbeitszeit  zu  verlieren,  in  kürzester 
Zeit  wieder  eingesetzt  oder  gar  gegen  einen  andern  Motor  aus- 
gewechselt werden  muli.  Befinden  sich  dann,  da  infolge  der 
grollen  Geschwindigkeit,  mit  der  der  Kinbau  vorgenommen  werden 
soll,  eine  völlige  Genauigkeit  beim  Kinpassen  nicht  immer  vor- 
handen sein  wird,    die  beiden  Wellenenden  nicht  in  genau  der- 


Digitized  by  Google 


272 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1907    Heft  11 


tf                  t                                     >t~                                   "~                                 -"">  mm 
I    I    .    I    ■    I   l  I  I 


Taffl  III     Uronibm  l  h»«!'  und  Motor  von  dr  I  Jion-Hf.  iton. 


Digitized  by  Google 


Heft  11  1907 


Zeitschrift  Jos  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Vereins. 


273 


selben  Linie,  so  wird,  wenn  sie  durch  Anziehen  der  Schrauben 
befestigt  werden,  im  Betrieb  leicht  ein  Ausarbeiten  der  Lagst  oder 
gar  ein  Bruch  die  Kolge  sein.  Ks  erweist  sieh  aus  diesem  Grunde 
als  nützlich,  zwischen  Kuppelung  und  Getriebe  Kardangelenke 
einzuschalten,  wie  sie  zum  Beispiel  aul  Tafel  III  |K.>  sieht  ha  r  sind, 
etwaige  l'ngcnauigkeilcn  beim  Wiedereinbau  des  Motors  werden 
dann  sellener  von  unangenehmen  Folgeerscheinungen  begleitet  sein. 

I)as  Gesamtgewicht  des  Wagens  ruht  auf  den  Federn, 
welche  in  derselben  Weise,  wie  es  auch  beim  Tourenwagenbau 
üblich  ist,  vorne  am  Kähmen  durch  einen  einfachen  Bolzen  hinten 
durch  ein  Gelenk  befestigt,  während  die  hintere  Keder  in  zwei 
Gelenken  oder  ähnlichen  Anordnungen  derartig  befestigt  ist,  daU 
einer  Durchbiegung  der  Keder  genügend  Spielraum  gelassen  wird, 
aber  eine  Verschiebung  der  Stellung  von  Achse  und  Kähmen  zu- 
einander in  der  Längsrichtung  unmöglich  gemacht  wird.  Nur 
selten  wird  beim  Omnibus  die  Drcipunktaiithängung  vermittels 
einer  hinteren  Oucrleder.  wie  sie  Tafel  II  zeigt,  angewandt.  Diese 
Aulhiingung  erzeugt  leicht  eine  VergniUerung  der  seitlichen 
Schwingungen  des  Wagens. 

Die  Konstruktion  der  Vorderachse  führt,  da  auch  für 
Omnibusse  die  im  Tourenwagenbau  benutzte  Ackermann-Steuerung 
verwandt  wird,  zur  Anordnung  besonderer  Achsstummel  lür  die 
Vorderrader  und  zu  einer  teilweise  betrachtlichen  Verengung  des 
vorderen  Kahmenendes.  um  einen  genügenden  Drchungswinkel  zu 
erhalten.    Tafel  11  gibt  hierfür  ein  besonders  anschauliches  Beispiel 


Drei  Typen  vun  Vorder«eaWn. 


hier  ist  die  Verengung  soweit  durchgeführt.  daU  ein  U märenden 
des  Omnibusses  auf  einem  1 7  m  breiten  StraUendamm  möglieh  ist. 

In  den  meisten  Fallen  ist.  wie  dies  hei  der  Originalem- 
struktion  von  Ackermann  der  Kall  ist.  das  Kndc  der  Vorderachse 
gahelliinnig  ausgebildet,  um  den  Achslummcl  aufzunehmen,  bei 
andern  Konstruktionen  trägt  aber  auch  umgekehrt  der  Achs- 
stuniniel  einen  gahellörmigen  Ansatz,  in  den  dann  die  Achse  ein- 
gepaßt wird.  Kig.  7  zeigt  drei  Typen  derartiger  Anordnungen, 
wie  sie  von  De  Dion,  Daimler  und  Straker-Ssjuire  konstruiert 
werden.  Keine  dieser  drei  Konstruktionen  hat  im  Betriebe  irgend 
welche  besonderen  Nachteile  ergeben. 

(Fortsetzt».:  folgt  ) 


5elästigung  der 

Kürzlich  sah  sich  der  Mitteleuropäische  Motorwagen-Verein  ■ 
veranlaUt.  dem  Königlichen  Landratsamt  für  den  Kreis  Nieder- 
barnim eine  Kingabe  z  i  unterbreiten,  in  welcher  es  ungefähr 
heiüt:  „Hierdurch  beehren  wir  uns  mitzuteilen,  daU  uns  in  letzter 
Zeit  lebhafte  Klagen  aus  Mitgliedcrkrciscn  zugegangen  sind,  die 
sich  auf  Belästigungen  des  Automnbilvcrkehrcs  in  der  Ortschaft 
Herzfeldc  (zwischen  Rüdersdorf  und  Münchcherg)  beziehen. 
Ks  wird  darauf  hingewiesen,  dal»  die  Autornobilfahrcr  bei  jedes- 
maligem Durchfahren  der  langgestreckten  Ortschaft  von  den  zahl- 
reichen Kindern  mit  Steinwürfen  empfangen  werden.  Kincm 
Mitgliede  wurde  u.  a.  kürzlich  eine  vollständig  neue  Karosserie 
verheult  und  verschiedene  Latenten  Scheiben  zertrümmert.  Von 
privater  Seite  hat  man  bereits  den  dort  stationierten  Gendarm  auf 
den  Miltstand  aufmerksam  gemacht,  ein  Mitglied  hat  auch  in 
einer  Kingabe  an  die  Verwaltungsbehörde  des  Ortes  um  Abhülfe 
ersucht,  indessen  waren  alle  Schritte  bisher  vergeblich  und  die 
Stein  würfe  dauern  nach  wie  vor  fort.  Wir  bitten,  mit  allen 
Mitteln  dahin  wirken  zu  wollen,  daß  der  Automobilverkehr  durch 
Herzfeldc  ohne  Gefährdung  für  die  Gesundheit  der  Passanten  und 
für  deren  Eigentum  aurrecht  erhalten  werden  kann.  Herzfelde  wird 
von  sämtlichen  Kahrern  benutzt,  die  den  Weg  nach  Münchcbcrg, 
nach  der  Märkischen  Schweiz  und  nach  Küstrin  nehmen." 

Hierauf  ging  folgender  Bescheid  ein:  „Auf  Grund  Ihrer 
Beschwerde  vom  25.  v.  Mts.  uher  die  Belästigungen  der  durch 
die  Ortschaft  Herzfelde  fahrenden  Automobillahrer  durch  Kinder 
sind  die  l'oLzeibeamlen  angewiesen  worden,  für  Abhülfe  dieser 
Milistiindc  Sorge  zu  tragen.  Kerner  ist  an  die  Oberschulinspektion 
von  Herzfelde  das  Krsuchen  gerichtet,  die  Schulkinder  durch  die 
Lehrer  aar  das  Gefährliche  und  Strafbare  ihrer  Handlungen  hin- 
weisen zu  lassen.  Ich  hone,  daß  infolge  der  getroffenen  Anord- 
nungen in  Zukunft  die  Belästigungen  der  Automobilfahrer  durch 


Automobilisten. 

Schulkinder  unterbleiben  werden,  möchte  aber  darauf  hinweisen, 
daß  zur  völligen  Abstellung  des  Uebclstundcs  die  Mitwirkung  der 
Automobillahrer  notwendig  ist.  die  darin  zu  bestehen  hätte,  daü 
die  Geschädigten  sofort  bei  dem  betreffenden  Amtsvorsteher  vor- 
fahren und  möglichst  mit  einem  Beamten  an  den  Tatort  zurück- 
kehren, um  die  später  regelmäßig  nicht  mehr  mögliche  Fest- 
stellung der  Täter  vorzunehmen,    gez.  Graf  von  Koedern." 

In  einem  ähnlichen  Kalle  wandte  sich  ein  Vereinsmitglied 
an  den  Gemeindevorsteher  des  osthavelländischen  Dorfes  Kich  städt 
mit  folgendem  Schreiben:  .Am  Donnerstag,  den  lf>.  Mai,  vor- 
mittags 1 1  Uhr  45.  fuhr  ich  mit  meinem  von  mir  selbst  geführten 
Automobil  durch  Kichstädt.  In  der  Nähe  der  Kirche  wurde  ich 
von  dem  Schüler  Willi  Gültner  mit  Steinen  geworfen.  An  dem 
Werfen  beteiligten  sich  noch  mehrere  Kinder,  welche  ich  jedoch 
nicht  feststellen  konnte.  Ks  ist  nur  einem  Zufall  zu  verdanken, 
daü  keiner  der  Wageninsassen  verletzt  wurde.  Durch  derartige 
Rohheiten  sind  nicht  nur  die  Insassen  des  Automobils  gefährdet, 
landcrn  auch  die  in  der  Nahe  sich  befindenden  l'aSMtaten,  da 
der  Führer  des  Automobils,  wenn  er  von  einem  Stein  getroffen 
wird,  leicht  die  Herrschaft  über  dasselbe  verliert  und  der  Wegen 
dann  fuhrerlos  wird,  wodurch  leicht  großes  t'nli.il  angerichtet 
werden  kann.  Ich  bitte  ergvhenst.  dafür  Sorge  tragen  zu  wollen, 
daü  die  Kinder  in  geeigneter  Weise  auf  das  Gefährliche  derartiger 
Rohheiten  aufmerksam  gemacht  werden.  Ks  ist  das  nicht  das 
erstemal,  dal»  ich  in  Eichstädt  mit  Steinen  geworfen  wurde,  es 
geschieht  dieses  fast  regelmäUig,  wenn  ich  im  Automobil  das 
Dorf  passiere.  Sie  würden  mich  Zu  besonderem  Dank  Verpflichteil, 
wenn  Sie  mich  von  den  unternommenen  Schritten  in  Kenntnis 
setzen  würden." 

Auch  hierauf  erfolgte  eine  zufriedenstellende  Antwort  fol- 
genden Inhaltes;   „Dem  Herrn  N.  N.  beehre  ich  mich  ganz  er- 
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.'chenst  zu  berichten:  Herrn  Lehrer  Müller,  welcher  Jen  Willi 
«iüttner  in  Unterrieht  hat,  habe  ich  von  dem  Vorkommnis  Kenntnis 
gegeben,  welcher  Jenseihen  Jafür  bestrafen  wirJ.  AulierJem 
habe  ich  in  ortsüblicher  Weise  den  Kitern  Jen  Fall  mit  Jem  He- 
merken zur  Kenntnis  gebracht,  Jie  KinJcr  vor  dergleichen)  Be- 
nehmen Zu  warnen.  Sollte  sich  trotzdem  der  Fall  wiederholen, 
milchte  ich  um  sofortige  Anzeige  bitten.    Ich  siehe  auf  dem 


Unbedingten  Standpunkte.  Jatt  dergleichen  Ungezogenheiten  nicht 
vorkommen  dürfen.  Hochachtungsvoll.  Der  Gemeindevorsteher: 
gez.  dessen. 

Wir  mochten  unseren  Mitgliedern  JringenJ  empfehlen,  hei 
dergleichen   Vorfallen  entweder  direkt   oder  durch  Vermittlung 
I  unseres   Vereins    bei  den   zuständigen    Behörden    vorstellig  zu 
!  werden. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

'p  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Januar  bis 
April  1907  wie  folgt: 

I.  Verbrennung*-.  Explosionsmotoren  für 


Kraltla  hr/euge, 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  592.50  M.  per  dz. 

Insgesamt   453 

davon    aus  Frankreich   ISS 

-    Ver.  Staaten  v.  Amerika  19 

Ausfuhr: 

Durchschnittswert   555  M.  per  dz. 

Insgesamt  I  410 

a>  vollständige  Maschinen   099 

davon  nach  Belgien   23 

.    Frankreich   20 

„    Niederlande   7 

.    Oesterreich-Ungarn     ...  23 

b>  F.rsatz-  und  Rcvervetcilc,  allein  ausgehend  "1/ 

davon  nach  Frankreich   407 

2.  i'crsoncnmotorwagcn. 

F.infuhr: 

Durchschnittswert  1001  M.  per  Jz. 


dz 


davon  aus 


6  573  dz 

Belgien  

.    77«.  . 

3  552  „ 

Italien  

.    797  , 

Oesterreich-Ungarn     .  . 

.    610  , 

Ver.  Staaten  von  Amerika 

.   204  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  980.78  M.  per  dz. 

Insgesamt                                                4  207  dz 

davon  nach  Belgien   139  „ 

,     Danemark   88  „ 

.    Frankreich   607  » 

.    Groflbrilannien   71" 

.    Julien   217  . 

„    NiederlanJe   291  _ 

..    Oesterreich-Ungarn     .    .    .  650  „ 

,    RuUlanJ   In    Europa  .    .    .  170  „ 

.    Schweden   140  . 

.    Schweiz   220  . 

..    Brit.  Südafrika                          12  . 

.    Argentinien   311. 

„    Mexiko  37  . 

Ver.  Staaten  von  Amerika  .  I0U  . 


3.  Lastmotorwagen. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

  406  dz 

Javon  aus  Frankreich  21  . 

,    Schweiz  219  « 

Ausfuhr: 

400  IL  per  Dz. 

  3  824  . 

davon  nach  (JroUhritannien  ....      2  904  „ 

4.  M o to rfah r rä Jer. 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  Jz. 

Insgesamt  

davon    aus  Belgien  

.  Frankreich  

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  Jz. 

Insgesamt   706  dz 

davon  nach  Dänemark  150  „ 

.    (imUbritannien  .    .  . 
.    KuUlanJ  in  Europa 

i.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
(iesu-llrahmcn  i<  hassist.  Motor  und  RäJer. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  2107  M.  per  dz. 

ins  Frankreich  6  Stück 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4O00  M.  per  dz. 


91  Jz 
37  . 
10  . 


174  . 
44  . 


davon  nach  Frankreich  . 

(iroübritannien 


54  Stück 
42  , 
I  . 


Ueber  die  Lage  der  Motorrad-Industrie  berichtet  die 
Handelskammer  zu  Brandenburg:  Die  Erzeugung  von  Motor- 
rädern hat  im  letzten  Jahre  erheblich  nachgelassen.  Die  Ursache 
dieser  Erscheinung  wird  hauptsächlich  darauf  zurückgeführt,  datt  für 
Motorrader  eine  ziemlich  hohe  Steuer  eingeführt  worden  ist.  die  nicht 
jeder  Kaufliehhaber  tragen  will.  Aulierdem  wird  von  den  Motor- 
radfahrern Chausseegeld  erhoben,  was  für  Besitzer,  die  Jas  .Motor- 
rad viel  benutzen,  ziemlich  fühlbar  wirJ.  AuUerdem  ist  mit  Jer 
Entrichtung  der  (  ausseegeld abgäbe  für  den  Motorradfahrer  eine 
grolle  Belästigung  verbunden,  weil  er  jedes  einzelne  Mal  halten 
und  absteigen  muli  und  häufig  schon  nach  einigen  Kilometern 
wieJer  ein  neues  /ollhaus  in  Sicht  kommt. 

Der  Umsatz  in  Motorrädern  ist  in  manchen  Betrieben  be- 
trächtlich —  manchmal  fast  um  Jie  Hälfte  heruntergegangen. 
Auch  die  Preise  si:)J  im  ganzen  niedriger  als  zuvor,  so  daü  von 
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einem  Reingewinn   bei   der  Herstellung   von  Motorrädern  häutig 


i  Handelskammer  und  Automobil-Haftpflichtgcsetz. 

Dem  letzten  Silzungs-i'rotokollc  der  Bcrgisehcn  Handelskammer 
zu  Lennep  entnehmen  wir  lotsende  Aufführungen:  , Sowohl  der 
Kaiserliche  Automobil-Klub  als  auch  der  Mitteleuropäische 
Motorwagcnvercin  zu  Herlin  haben  »ich  an  die  Kammer  gv 
wandt  und  um  Stellungnahme  Zu  dem  Automobilha  l'tpl'licht- 
(lesetzentwurf  gebeten.  Der  ersterc  hat  lincn  (jegenentwurf 
ausgearbeitet.  Herr  Krilz  Hardt,  als  Referent  der  Kammer,  stellt 
die  Bestimmungen  beider  einander  gegenüber.  Sie  betreffen,  aulSer 
Jer  Haftung  für  die  durch  Automobile  herbeigeführten  Schäden 
insbesondere  die  Einführung  einer  Zwangsvcrsichcrunj  für  die 
Automobileigentumer.  Her  Mitteleuropäische  Motorwagcnvercin 
bittet  den  Reichstag,  die  weitere  Beratung  des  Geeotlee  so  lange 
hinauszuschieben,  bis  das  Krgcbnis  der  von  der  Reichsregierung 
veranstalteten  Ktiqucic  über  den  L'mfang  der  Unfälle  im  Automobil 
verkehr  vorliegt. 

Nach  dem  eingehenden  Vortrage  des  Referenten  erklärt  sich 
das  Plenum  grundsätzlich  für  das  Automohilhaftpflichigesctz.  ist 
aber  mit  dem  Mitteleuropaischen  Motorwagen  verein  der 
Ansicht,  dali  man  das  Krgcbnis  der  Rni|uctc  abwarten  müsse,  und 
bcschlicUl.  eine  Kingahe  in  dem  Sinne  an  den  Reichstag  zu  richten. 

3  Zolltarifentscheidung  in  Belgien  Schutzstreifen  aus 
Kupfer  und  Metall,  sogen.  „antiJenip.mts*  für  Räder  von  Auto- 
mobilw.igen  unterliegen  der  Verzollung  als  Waren  nach  dem  dem 
Gewichte  nach  vorherrschenden  Siofle. 

?  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 
gestaltete  sich  in  den  ersten  vier  Monaten  de»  Jahres  1907,  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgender- 
maUcn: 

Kin  fuhr: 

1907  |9W  1905 

1.  Automobilen  in  dz    .    .    .         2  MI         2  634         I  372 

Im  Werte  von  Pra.    .   .   -  so;  ooo  2  634000    l  372  ooo 

2.  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz         14  I  10 

im  Werte  m  Fn.    .  .      18  000       looo      13  000 

Ausfuhr: 

1.  Automobilen  in  dz    .    .    .        51  93«        46  198        26  552 

im  Werte  von  Krs.     .    .51  938 000  46  19X000  26  552  Olli) 

2.  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz      424  IO60  565 

im  Werte  von  Krs.     .    .      31 7  000       »2000      423  OOO 

Ueber  die  Lage  der  österreichischen  Automobil- 
Industrie  berichtet  die  Handelskammer  zu  Wien:  I>.is  abgelaufene 
Jahr  brachte  eine  erhebliche  Vermehrung  der  in  Wien  laufender'. 
Automobile.  Hoch  wäre  es  irrig,  damit  eine  wesentliche  Umsatz 
erhöhung  der  heimischen  Industrie  anzunehmen:  denn  die  Händler 
auswärtiger  Firmen  decken  nach  wie  vor  den  grollten  Teil  des 
Umsatzes,  wahrend  die  heimische  Industrie  ungemein  schwer  gegen 
diese  ausländische  Konkurrenz  ankämpft.  <>bige>  gilt  für  die 
Benzin  wagen,  welche  den  grollten  Teil  der  zirkulierenden  Auto- 
mobile ausmachen  und  welche  bisher  zum  alle  grollten  Teile  durch 
hiesige  Händler  auswärtiger  Kirmcn  abgesetzt  werden.  Kine 
Besserung  dieses  bedauerlichen  UmStandes  ist  allerdings  mindestens 
für  die  kleineren  und  billigeren  Gattungen  durch  den  jetzt  gelten- 
den erhöhten  Zolltarif  zu  erwarten:  daher  sind  auch  in  allerjüngster 
Zeit  starke  Ansätze  zur  Vermehrung  und  Ausbreitung  der  heimischen 
Industrie  zu  erkennen.  In  erster  Linie  sind  es  die  Motocyelcs 
f.ihrikamcn.  welche  sich  der  Fabrikation  kleiner  Bcnzinwagen  Zu- 


wenden und  die  nötige  Bilanzielle  Unterstützung  seitens  der  Banken 
hiefür  gewonnen  haben.  Aber  auch  aulScr  diesen  sind  verschiedene 
Neiigriindungen  im  Gange  und  in  Branchenkreisen  wird  lebhaftest 
gewünscht,  dali  sie  sich  im  Kample  mit  der  übermächtigen  aus- 
ländischen Industrie  erhalten  mögen.  Die  Fabrikation  der  elektri- 
schen Wagen  hat  durch  die  Nciigründung  einer  kapitalkräftigen 
Gesellschaft,  welche  im  Anschlüsse  an  eine  bedeutende  Banken- 
gruppe  Oesterreichs  und  Deutschlands  die  Fabrikatinn  unseres 
hewährtvsten  österreichischen  System»  im  grollen  Stile  in  die  Hand 
nimmt,  einen  grollen  Impuls  bekommen;  die  f  iesvllschaft  wird  auch 
den  Hau  der  bisher  in  vereinzelten  Kxcmplarcn  konstruierten  Klek- 
trobenzinwagen  in  groUcren  Serien  in  Angriff  nehmen.  I)ie 
Dampfwagcn  sind,  nachdem  sowohl  Amerika  als  Frankreich 
ihre  Konstruktion  nahezu  vollständig  aufgegeben  haben,  auch 
hier  ganzlich  verschwunden.  l»i.-  Verwendung  von  Aulo- 
mohil-t'ieschäfts  und  Lastwagen  macht  bis  jetzt  vcrhältnis- 
maliig  sehr  geringe  Fortschritte,  woran  nicht  mehr  die  technische 
Entwicklung  des  Automohilismus  als  schuldtragend  bezeichnet 
werden  kann,  sondern  vielmehr  der  Kapitalsmangel  unseres  Landet, 
da  dem  Vorteile  des  Aulomobilhetriebes  immerhin  sehr  beträchtliche 
invesiionskosten  gegenüberstehen.  Auch  die  Kinlührung  de» 
Omnibushetriehes  in  Wien  begegnet  diesen  letzteren  Schwierig- 
keiten. 

'f  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  nahm  in  den  ersten  vier  Monaten  1907. 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeilraum  des  Vorjahres  folgenden 
Umfang  an: 

I.  Kinluhr  zum  eigenen  «iebrauch: 

1907  l")06 

1.  Motorwagen   2  038  Stuck       2  179  Stück 

Wert  812  522  l.strl.     842  610  Lstrl. 

2.  Motonvagenteilc  für     .    .    .    879  743  Lstrl.     684  671  Lstri. 

3.  Motorfahrräder   744  Stück  805  Stück 

Wert  21451  Lstrl.      22610  Lallt 

4.  Motorfahrraderlelle  für     .  10  757  Lstrl.         '»'»51  Lstrl. 

IL  Ausfuhr  englischer  Krzcugnisse: 

1.  Motorwagen   631  Stück  369  Stuck 

Wert  24«  705  Utrl.     123  711  Lstrl. 

2.  Motonvagenteilc  für     .    .    .     1 5->  380  Lstrl.       75  859  Lstrl. 

3.  Motorfahrräder   224  Stück  255  Stück 

Wert   8  076  Lallt         7  827  Ustrl. 

4.  Molorfahrräderteile  .    .    .    .      10  221  Lstrl.         9  1S3  LaUL 

III.  Ausluhr  fremder  Krzcugnisse. 

1.  Motorwagen   H>4  Stück  264  Stück 

Wert   79  485  Lstri.     102  324  Utrl. 

2.  Motonvagenteilc  für     .    .    .      39  725  Lstri.      35  524  Lstrl. 

3.  Motorfahrräder   IH  Stück  23  Stuck 

Wert   597  Lstrl.  839  Lstrl. 

4.  Motorlahrräderteile  für     .    .        2  16H  Lstrl         I  312  Lstrl. 

P  Zolltarifentscheidungen  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika.  Kraftwagen  oder  Uslellrahmen  aul  Rädern  mit 
den  Zugehörtgen  Radreifen  werden  als  ein  Cunzes  verzollt,  ohne 
Rücksicht  darauf,  ob  die  Reifen  sich  auf  den  Rädern  belinden 
oder  für  sich  verpackt  sind. 

-.  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  in  den  acht  Monaten  Juli  1906  bis 
Februar  1907,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  Vorjahre 
zeigt  folgendes  Bild: 
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Hnfuhr. 

!'«»;  1906 

Automobilen   X3I  hw  644  bw 

im  Werte  von  2  'J3X  X*M  I  )oll.  2  43t)  In  5  Doli. 

Automohilentcilc   im    Werte   von      335  212    „         255  570  .. 
Ausfuhr. 

Automobilen  und  deren  Teilen  im 

Werte  von  2  «73  24f.  Doli.    I  771  313  Doli. 

davon  gingen  nach  Oroflbrttannlcn    663033  ,.      471017  „ 

Frankreich  211605  ..  123  191  .. 

Deutschland  71  K07  ..  35329  .. 

Italien  99  103  ..  131  210  .. 

Andere« Ruropa  lOüt.x?  ..  902«  .. 

Itnt.  Nordamerika  57 1  3f.O  „  2X4  02S  .. 

Mexiko  5<»1335  ,.  166  510  .. 

Westindien  15*409  ..  210  4X3  ., 

Südamerika  137 '»41  ..  4X041  .. 

Brit.  Ostindien  21  3J5  ,.  2.X  364  ,. 

Hrit.  Australien  IX4  67X  ,.  t  I  -S  -S4«.  ,. 

Ander«!  Asien 

und  Australien    <><)  47«.    ..  30  "10  ,. 

Afrika  H555    „  20X75  .. 

Anderen  Landern     X  242    .,  1 1  7 1 7  .. 

lieber  die  Einfuhr  von  Molorfahrzeugen  in  den 
Malaien  Staaten  heiUt  es  in  einem  amtlichen  Bericht  aus  Singaporc: 
Ständig  steinend  ist  auch  der  bedarf  in  Motorwagen,  namentlich 
in  kleineren  Personenwagen  mit  I  bis  2-Zylindcrmotor,  2  bis  4sitzig, 
im  Preise  von  d(K)0  Mk..  wahrend  prüdere  Personenwagen  wegen 
der  hohen  Preise  zur  Einfuhr  in  gröUcrem  Maüstahe  nicht  geeignet 
sind.  Kine  Anzahl  vorj  Liefcrungswagen  zum  Herumfahren  von 
Waren  ist  ebenfalls  bereits  vorhanden.  Kür  Omnibusse  und 
Droschken  ist  kein  Bedarf,  ebensowenig  zur  Zeit  für  Feuerwehr-, 
StraUenreiiiigungs  und  Postwagen.  Die  Vereinigten  Malaien- 
Staaten  bilden  bei  den  zurZcit  noch  mangelhaften  Bahnverbindungen 
und  groüen  Kntfcrnungen  ein  gutes  Absatzgebiet  für  Automobile 
für  Personen-  und  Frachtverkehr.  Zwischen  den  Bahnstationen 
Kuala  Kubu  und  Kaub  im  Staate  Pahang  besieht  bereits  eine 
Motorpostvcrbindung  mit  französischem  Betriebe.  An  Motorbooten 
sind  etwa  20  im  Gebrauch,  britische  und  amerikanische;  sie  sind 
Im  allgemeinen  auch  oei  den  Eingeborenen  sehr  beliebt.  Zolle 
bestehen  für  keinen  der  Artikel.  Die  Einfuhr  von  schnellaufctiden 
Motoren  zum  Einbau  in  Autos  oder  Boote  usw.  kommt  möglicher- 
weise für  Boote  in  Betracht,  nicht  aber  für  Pumpen  zur  Wasser- 
versorgung von  Gebäuden,  da  bereits  ein  Wasserwerk  vorhanden 
ist.  Die  Einfuhr  von  Motorzweirädern  zur  Beförderung  einer 
Person  ist  artscheinend  im  Zunehmen.  Hauptsächlich  kommt 
Benzinbetrieb  in  Krage,  das  hier  ebenso  wie  Petroleum  leicht  zu 
beschaffen  ist  (im  Gegensatz  zu  Spiritus  i.  Elektrische  Akkumulatoren 
sind  hier  noch  nicht  eingeführt.  Automobilfabriken  bestehen  hier 
nicht,  und  dementsprechend  ist  kein  Handel  mit  Automobilteilen. 
Kür  das  britische  und  französische  Fabrikat  wird  in  den  Tages. 
Zeitungen  fortwährend  starke  Reklame  gemacht.  Sehr  wichtig  ist. 
daü  die  Vertretung  einer  tüchtigen  und  rührigen  Firma  übertragen 
und  Ingenieure  zur  Vorführung  der  Automobile  und  für  nötig 
werdende  Ausbesserungen  herausgeschickt  werden.  Bei  dem 
bevorstehenden  Ko «schreiten  der  AufschlieUung  der  Vereinigten 
Malaien-Staaten  und  weiterhin  der  siamesischen  Tribut.irstaaten  in 
der  Halbinsel  Malakka  ist  ein  steigender  Bedarf  nicht  ausgeschlossen. 
Wenn  dem  Markt  nicht  beizeiten  Aufmerksamkeit  geschenkt  wird 
so  wird  es  späterhin  nicht  mehr  möglich  sein,  ins  Geschält  zu 
kommen.     Nach    der    amtlichen    Statistik    wurden    1905  für 


ll.s  52u  Dollar  (  -••  71  04 1  i  Motorwagen.  Fahrräder  und  Zubehör 
teile  eingeführt.  GroUhritannicn  steht  mit  einer  Einfuhr  von 
122  WO  (+  45  209)  an  der  Spitze,  es  folgen:  Krankreich  mit 
14  3X0  Dollar  <+  14  130).  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
mit  '»'14?  Dollar  (+  5612)*  Deutschland  mit  2  1 30  Dollar  (  4-  1070). 
Motorboote  usw.  sind  nicht  besonders  aufgeführt 

Absatzmöglichkeit  für  Motorboote  in  Aegypten. 
Nach  einem  amerikanischen  Konsiliarbericht  wäre  in  Aegypten 
mit  Motorbooten  und  Motoren  überhaupt  ein  gutes  Geschäft  zu 
machen,  wenn  für  die  Landesverhältnisse  geeignete  Erzeugnisse 
auf  den  Markt  gebracht  würden  und  durch  angemessene  Reklame 
für  Bekanntwerden  ihrer  Vorteile  gesorgt  würde.  Amerikanische 
Produzenten  haben  ihrem  Absatz  selbst  grollen  Abbruch  getan, 
weil  sie  die  Wunsche  der  Besteller  nicht  streng  befolgten  und 
sich  l'upünktlichkciten  in  der  Lieferung  zu  Schulden  kommen  Mellen. 
Zum  Beispiel  lieferten  sie  als  Stablboote  Fahrzeuge  aus  sehr 
dünnein  verzinktem  Eisenblech,  deren  Vcrzinkung  nach  kurzer 
Zeit  sich  abscheuerte,  und  deren  Platten  dann  bald  durchrosteten. 
Reparatur  an  Ort  und  Stelle  war  wegen  der  besonderen  Zu- 
sammensetzung der  Boote  nicht  möglich.  Auch  die  amerikanischen 
Motore  verstehen  die  französischen,  griechischen  und  anderen 
Mechaniker  in  Aegypten  nicht  auszubessern,  und  daher  wurden 
Motore  anderer  Herkunft  bevorzugt. 

Motorboote  für  die  SchifTahrt  auf  dem  Nil  sollten  nach 
Angabe  des  Konsuls  folgende  Eigenschaften  aufweisen:  Länge  2\ 
bis  30  engl.  KuU;  Bootkörper  aus  Holz,  möglichst  leicht;  Tief- 
gang allerhöchstens  2  Kult:  Motor  fähig,  dem  Buot  eine  Ge- 
schwindigkeit von  d  engl.  Meilen  pro  Stunde  gegen  eine  Strömung 
von  2  Meilen  zu  geben,  und  möglichst  wenig  Raum  einnehmend. 

Im  letzte-)  Jahr  wurden  verschiedene  Motorboote  von  Unter- 
nehmern zu  Vcrgnägungstourcn  verwendet,  wobei  Tagesgewinne 
bis  zu  21  $  pro  Tag  erzielt  wurden.  Einige  Gesellschaften  sollen 
jeüt  mit  englischen  Kinnen  wegen  Lieferung  von  Booten  für 
regelmäUige  Fahrten  zwischen  verschiedenen  Punkten  des  Nils  in 
Unterhandlung  stehen.  Es  gibt  in  Aegypten  viele  reiche  Leute, 
die  sicher  gen)  Motorboote  kaufen  würden,  wenn  man  ihnen 
ihre  Vorteile  klar  machte.  Die  beste  Art  der  Reklame  wäre  die 
Entsendung  einiger  Boote  nach  dem  Nil,  die  von  Agenturen  zu- 
Fahrten  benutzt  werden  könnten.  Es  wäre  aber  zu  empfehlen, 
eigene  Mechaniker  mitgehen  zu  lassen,  damit  Reparaturen  ohne 
Schwierigkeiten  ausgeführt  werden  könnten. 

ß  Lieber  die  Einfuhr  von  Motorfahrzeugen  in  Australien 

heiOt  es  in  einem  amtlichen  Berichte  aus  Sydney: 

Sieht  man  von  einigen  Fabrikanten  von  Teilen  und  Zu- 
behör ab,  dann  scheint  es,  als  ob  die  Fabrikanten  dieses  Artikels 
den  australischen  Markt  nicht  heben  wollten.  Die  Hebung  der 
Einfuhr  von  Motorfahrzeugen  kommt  meist  auf  französische 
Rechnung.  Deutsches  Fabrikat  kam  nicht  für  den  halben  Betrag 
herein,  nämlich  nur  für  5455  l.strl.  Das  Geschäft  war  mühelos, 
durch  Aussendung  von  Musterbuchern  und  ohne  Opfer  oder 
Zugeständnisse  zu  machen,  ist  allerdings  nicht  möglich,  dazu  sitzen 
die  Franzosen  und  Engländer  zu  fest  im  Sattel. 

?  Einfuhr  von  Motorwagen  in  Schanghai.  In  einem 
amtlichen  Berichte  von  dort  heiül  es: 

Von  Kraftwagen  (Automobilen)  wurden  im  letzten  Jahre 
wiederum  eine  Anzahl,  auch  für  Chinesen,  eingerührt.  Sie 
stammten  vorwiegend  aus  Amerika  und  Großbritannien.  Deutsch- 
land ist  nur  schwach  vertreten,  doch  führen  viele  britische  Wagen 
deutsche  Motoren.  Besonders  beliebt  sind  kleine  Personenwagen 
mit  einem  einlachen  hinteren  Sitz  für  den  chinesischeil  Chauffeur. 
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Verschiedenes. 


u  ifiicrkc (irni Jm  ,  von  Führern 

l  Automobllunfllle  loidcrtdic  öffenlliche  Mcinuu  immer 
r,  dall  diejenigen  gesel'gcbcii-  her.  und  Veiwaltungs-Maßnahmcri 
ge  tro9cn  werden,  welche  die  Sicherheit  des  öffentlichen  Verkehrs  ver- 
langt.  An  die  Geistesgcgenwai  t,  Entschlossenheit  und  Umsicht  des 
Kraftwagenfahrers  werden  durch  die  game  Art  de«  Betriebs  die  höchsten 
Anforderungen  gestellt.  Mit  diesen  geistigen  Anforderungen  aber  ist, 
wie  die  zahlreichen  im  wissenschaftlichen  Laboratorium  von  Prof.  Kiäpelin 
und  seinen  Schulern  angestellten  Untersuchungen  einwandfrei  gelehrt 
haben,  der  Genuß  des  Alkohols  nnveieinbar.  h  ist  darum  ein  nach 
ahmenswertes  Vorgehen,  daß  die  Polizeidirektion  Harburg  a,  K.  schein 
vor  bald  einem  Jahre  in  ihre  Verordnung  betreffend  den  Verkehr  mit 
AutomobifDroschkcn  die  Bestimmung  aufgenommen  hat;  .Den  Führern 
von  Kraftdroschken  ist  es  verboten,  vor  Beendigung  des  täglichen  Fahr- 
dienstes  geistige  Getränke  tu  sich  zu  nehmen."  Beachtung  verdient  au  h 
ein  Vortrag  iiorr  .Automobil  und  Alkohol"  den  Prof.  Dr.  M.  Hartmann 
Leipiig  auf  der  letzten  Jahresversammlung  des  Sächsischen  Landes- 
verband» gegen  deq  Mißbrauch  geistiger  Getränke  in  Annaberg  gehalten 
und  in  den  .Mäfligkeitsblät'em"  (Berlin  W.  1}.  IW)  No.  11)  unläng't 
ver&lfentiirht  hat.  In  demselben  wird  in  Überzeugender  Weise  an  der 
Hand  von  Tatsachen  der  Satz  begründet:  .Im  Interesse  der  öffentlichen 
Verkehrssicherheit  ist  die  Forderung  zu  erheben,  daf)  alle  Personen,  die 
ein  Automobil  selbst  steuern,  sich  H  Stunden  vor  Heginn  der  Fahrt, 
ganzen  Dauer  der  Fahrt  einschließlich  der  Fahrt- 


pausen jed>  n  Genusses  geistiger  Getränke  enthalten."  Von 
Seiten  wird  eingewendet  werden,  derartige  F'ordcmngcn  stellten  einen 
uiiciliaglnhen  F.ingriff  in  die  persönliche  Freiheit  <lai.  Allein  es  läßt 
sich  hierauf  eiwidern,  was  der  Gesrhäftsbericht  einer  großen  amcii- 
kanischen  Eisenbahngescllschaft  kurz  und  bündig  schlich:  .Die  l'biasc 
von  der  pei.ünlichcn  Freiheit  gilt  nicht  für  einen  Dienst,  bei  dem  nüchterne 
Leute  und  klare  Köpfe  nötig  sind." 

Unseren  Milgliedern  möchten  wir  empfehlen,  folgende  Veröffent- 
lichungen des  MifligkeiL,  Vertrages.  Berlin  \V.  15,  Emseistiaße  23,  unter 
ihren  l  hau« euren  zur  Verteilung  zu  bringen:  Grotjahn,  Dr  med.,  Soll 
man  bei  der  Arbeit  Alkohol  genießen?  i  Aufl.  15  Pf,;  Her  mannssobn, 
.Wohlauf,  noch  getrunken!"  Sieben  Gl  linde  gegen  die  Mäßigkeits- 
bewegung, geprblt.  3.  verb.  und  verm.  Aufl  10  Pf.;  Hoppe.  Di.  med., 
Die   Biergefahr.      II,    JO.    Taus.    10  Pf.  Erhöht   der  Alkohol  die 

I.  eistungslähigkeit  des  Menschen'  J.  Aull  in  Pf.;  Kommeiell,  Med. -Rat 
Dr..  Aerztlichcs  über  das  Tunken.  30  Pf.;  t.iuensel.  Reg. -Rat,  l*r 
Alkohol  und  seine  Gefahren.  Gemeinverständlich  dargestellt,  ja  Aufl. 
limd- lyO  Tausend.)  20  Pf  ;  Strähler,  E  .  Gibt  Alkohol  Kraft.'  oder 
Der   Einflult   der    geistigen    Getränke   auf  den    menschlichen  Körper. 

II.  — 22.  Tausend.  15  Pf;  de  Terra,  Fiscnbahndir.  a.  D„  Alkohol  und 
Verkehrswesen.  4,  Aufl.  60  Pf.,  Alkohol  und  Verkehrssicherheit. 
.4.  und  J.  tauend.  IO  ff,;  Weymann,  Res».  -  Rat  Dr.,  Arbeiter- 
und Alkoholismus.  3.  erw.  Aufl.  SO  Pf. 


Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  6.  V. 


Aufnahmen: 
Allgemeine  Mütlverwertungsgeaelleoheft  m  b. 
Hermann  Bourjau,  Kaufmann.  Barlin. 
Prof.  Or.  Carl  Doebbelln,  Zahnarzt,  Königsberg. 
H.  Eddalbüttel,  Maschinenfabrik,  Harburg. 
Paul  Hamburg.  Fabrikbesitzer,  Barlin. 
F.  Hastedt.  Brauereibesitzer,  Harburg 
Friedrich  Hinderthür  Instillation  Geschäft,  Siegen. 
Oakar  Kittel.  Ingenieur  und  Fabrikbesitzer, 
r,  Karl. 

Ii,  Fabrikant, 
Rentier, 

Adolf  Wagener,  cand.  arch.  nav..  Charloltanburg 


Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Neuanmeldungen  :*) 


Erhard  Garchow.  Techniker,  Berlin 
Joseph  Hallbsuer.  Kommcrzicnrat, 

hammer,  Lauchhammer. 
Alfred  von  Langen,  1  therleutnant  a.  D.,  Bai 
Frau  Bertha  Lobbecke,  Kittcrgutsbcsitzerio, 
Willy  Opitz.  Architekt,  Tempelhof. 

Dr 

J.  W.  Utermahle,  Wagenfabrikant, 


neraldircktor   der  A  G.  Lauch- 


•)  Bekanntgegehen  getnlH  %  l  der  Sarrnngcn  Mir  den  Kall  erw  icei 


bayerischer  {ftotorivagen- Verein  6.  V. 


1.  Vorsitzender:  Herr  F.  Ii.  Jungwirth. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

l.  Beisitzer:  I lerr  Kämmerer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Roienhan. 


:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal:  Restaurant  Bauer ng ir gl.  I.  Stock. 

Jeden  Dienstag. 


(Magdeburger  Automobil* Verein 

im  Anachluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Hcir  Kaufmann  C.  Dietlein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  IL  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassicier:  Herr  Dr.  I'hul 

Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag, 
nmenkttnftc  dortselbst  Donnetsiags. 


Automobll-Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Rcinccker,  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  II  ein  r  ich  W  ig  ner ,  Chemnitz. 
Schriftführer :  Fabrikant  Alber  t  Di ec k m a nn,  Hohenstein- 

Ernstlhal. 

Fahrwait:  Dr.  med.  Bachmann.  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Chemnitz. 

-.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel.  Chemnitz. 

Clublokal:  Hotel  Burg  Wetlin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle.  KönigstraCe  7. 
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/Wotorwagenfahrten  des  fA.  f\.  V.  gelegentlich  des  Besuches 
der  englischen  Journalisten  in  5er'in- 


l'nser  Verein  halte  dem  VOfhtWttyngWUHUdlUll  für  Jen 
Gegenbesuch  der  englischen  Journalisten  in  Deutschland,  unter 
dem  Vorsitze  Seiner  Durchlaucht  des  Herzog*  zu  Twchcnbcf|{ 
KÜMlCfl  von  Hatzfeld,  zur  rehernahme  einiger  Autoinobilfahrtcii 
sich  bereit  erklärt  und  konnte,  Dank  dem  Kntgcgeiiknmmen  seiner 
Mitglieder.  Jim  J'<.  und  it.  Mai  etwa  25  stattliche  Wagen  zur 
Verfügung  stellen,  die  teilweise  von  llcrrcnfahrcrn  gesteuert 
wurden. 

Krwahncnswcrl  ist  nainentlicli  die  am  J'l.  Mai  uiiiernrurmieiie 


Wagen  zog  die  Aufmerksamkeit  aller  StraUenpassantcn  auf  sieh. 
I)ie  von  den  l'nlizciorganeii  der  NeicItxhniiplslaJl  aufrecht  er- 
haltene Ordnung  des  Straßenverkehrs  war  geradezu  musterhaft, 
[las  neben-  und  untenstehende  Hild  zeigt  einen  Teil  der  Wagen 
gelegentlich  eines  Aufenthaltes  vor  dem  Keiehslagsgehälldc. 

Am  il.  Mai  fuhren  unsere  Wasen  die  englischen  Gatte, 
nach  ihrem  Empfange  durch  den  Kaiser,  von  Sanssouci  in 
Potsdam  über  die  Glienicker  Krücke.  Wunnsee,  Havelchaussee, 
Pichelsberg.  Döheritzer  HecrstraUc  nach  Herlin  zurück. 


Rundfahrt  de»  M.  M.-V.  mit  den  englischen  Journalisten  duirh  Bei  I in. 


Rundfahrt  durch  die  Stadt,  die  vom  .Kaiser-Keller"  in  der 
Kriedriclistratk-  ausging  und  dann  u.  a.  folgende  Straüeu  resp. 
Punkte  berührte:  Wilhelmsiratfe.  GcnsJarmcniiiarkl .  Rathaus. 
Molkenmarkl.  Pischcrbrückc.  Märkisches  Museum.  Jannowilzbrücke. 
KricJrichhain.  Kaiser  Wilhclmstralie.  Monhijouplatz,  Museum. 
Dom.  Schlott,  L'rrürr  Jen  Linden.  Siegcsallee.  Konigsplatz.  Tier 
garten,  Charlottenburger  Chaussee.  Mausoleum  in  ('(larloHeilhurg. 
SchlollslraUe.  Kiniiarckstnilfe,  llardcnbcrgstralfe.  Tauenzienslralie: 
am  WilteuhcrgplalZ  wurden  die  englischen  Gäste  von  der  Cntcr- 
grundn  ihn  aufgenommen.  IKc  lange  Reihe  der  kurz  aufeinander- 
folgenden, mit  deutschen  und  englischen  Kähnen  geschmückten 


l>ie  Kahrtcii  wurden  von  unseren  Vorstandsmitgliedern,  den 
Herren  General  Heck  er  und  Syndikus  Dr.  Runter,  geleitet,  waren 
vom  herrlichsten  Wetter  begünstigt  und  verliefen  ohne  jeden 
unangenehmen  Zwischenfall,  nhnc  jede  l'anne.  Die  englischen 
Gäste  waren  sowohl  über  das  Gesehene  als  auch  über  den  tadel- 
losen Verlaul  der  Fahrten  sehr  erfreut  und  helfen  dem  Verein 
durch  ihren  geschäftslcilcndeii  Vorsitzenden.  Herrn  Krederick 
L  Diekmann  vom  .Keuter-Hureau--l.ondon.  ein  Dankschreiben 
folgenden  Inhaltes  zugehen: 

.Gestatten  Sie.  daU  ich  Ihnen  und  den  Mitgliedern 

Ihres  Vereins  den  wärmsten  Dank  der  Ucrlin  besuchenden 
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englischen  Journalisten  abstatte  für  Jic  auUemdcntllehe 
Liebenswürdigkeit  nnJ  Zuvorkommenheit,  welche  dieselben 
uns   durch    Bereitstellung   ihrer   Wagen  erwiesen  haben. 


Glauben  Sie  mir,  dal)  die  uns  erwiesene  Khre  aufs  innigste  von 
uns  geschützt  wird  und  wir  unsere  Dankbarkeit  und  Krkennl- 
lichkcit  nicht  dementsprechend  zum  Ausdruck  hringen  können.* 


Zum  Serpollet-Denl<mal  in  Paris. 


Infolge  unsere*  in  Heft  7  der  Vcreinszcitschrill  veröffent- 
lichten  Aufrufes  zu  Gunsten  eines  in  l'aris  zu  errichtenden 
Scrpollct-Dcnkmals  sind  uulier  den  bereits  nachgewiesenen  Mo  Mk. 
noch  folgende  Beiträge  zugegangen:  Hubert  Bosch -Stuttgart 
30  Mk.  und  Professor  Lutz  Aehen  -0  Mk.,  zusammen  also 
380  Mk.,  die  wir  unter  Benennung  der  Spender  dem  Pariser 
Dcnkmalfond  uberwiesen  haben. 

Von  der  Witwe  Serpollet  in  l'aris,  die  von  unserem  Auf- 


ruft und  dessen  Krfolge  benachrichtigt  worden  war.  lief  ein 
1  tankschreiben  folgendem  Inhaltes  ein:  .Das  Interesse  Ihres 
Vereins  für  Jas  |)enkmal.  das  man  dem  Andenken  meines  Gatten 
setzen  will,  hat  mich  sehr  bewegt.  Wollen  Sie.  bitte.  Jer  l'eber- 
mittler  meiner  Dankbarkeit  allen  denjenigen  gegenüber  sein,  die 
sich  an  der  Zeichnung  beteiligt  haben.*  Wir  kommen  hiermit 
diesem  Wunsche  nach  und  schlicüen  uns  dem  Danke  auf- 
richtigst an.  Die  Redaktion. 


Rundfahrt  des  M.  M.-V.  mit  den  englischen  Journalisten  durch  Hrrlin. 


keiaevortrag.  L'ebcr  den  Verlauf  eines  Vortrag«,  q>o  kürzlich 
rniur  Vorstandsmitglied  Herr  Direktor  Dr.  Karl  Dieterich  -  Helfenberg 
gehalten  hat,  entnehmen  wir  dem  .Dresdener  Anzeiger":  Kine  ganz  be- 
sondere Auszeichnung  wurde  Herrn  and  Frau  Direktor  Dt.  Karl 
Dielerich  an  GUI  ich  des  dritten  Orienlvortiage*  durch  den  Besuch 
Sr.  Majcst.it  des  König*  und  der  beiden  älteren  Königlichen 
Prinzen  zuteil.  Schon  lange  vor  Brginn  des  Vortrags  war  der  Sa .i I 
des  Krbgerichts  in  Niederpoyrilz  bis  anf  den  letzten  Platz  gcllilll.  Gegen 
8  l'hr  fuhren  die  Herren  Oberst  v.  Wilucki,  Hofmarschall  Graf  Rex 
und  Hauptmann  O'brrn  vor,  die  Hcncn  wurden  ton  Herrn  Dr,  Karl 
Dieterich  in  den  Saal  geleitet.  Karze  Zeit  darauf  trafen,  von  der  ge- 
samten Jugend  von  Nieder poyr ilr  und  (-mgcgtnd  stormiscb  begidSt. 
der  Konig,  der  Kronprinz  und  Prinz  Friedrich  Christian  in  Avil  ein. 
Die  höchsten  Herrschaften  wurden  von  den  Herren  Direktor  Dr.  Dictcrich 
und  Grmeindevotstand  (-'hlig  ehtfoichtivoll  begr  "Ül  und  nach  ihren 
Plätzen  gefühlt.    Frau  Direktor  Dr.  Dietrrich  Bberreichlc  dem  König 


und  den  Prinzen  ein  Bukett.  Hieraal  hielt  Ileir  Direktor  Dr.  Kar! 
Dielerich  seinen  Vortrag.  In  aorichen  'cr  Weise  Kbitdrsl«  er  runäch>t 
den  Dampfer  tiraf  Moltke  der  llambuit:  AlBcrilu  Linie,  aill  weichem  ci 
nach  Beirut  tuhr,  und  sprach  dann  weiter  libet  dsc  rMKbiail*rc*Mflic 
Lindl  eise,  die  er  in  Gemei-iChaft  mit  »cöicr  Gattin  »nie»«  mftwit 
hatte.  Er  entwarf  hierbei  fesselnde  BiUer  von  Betrat,  v-m  Lihaaos), 
von  Damaskus,  Samach,  dem  See  tienc/areth,  ton  Tibets«»,  Km-, 
Nazaretb,  I>schcnin,  Nablus,  Lubban,  Jci  u^alcm  und  J.irfa,  zWznc  lis>ests 
vollen  AusfDhiungcn  wurden  duich  lieber  handelt  wnhigrl  mgene  1- 
bilder  ar.in  ■  Hit.- 1 .  Da  die  Zeil  klirr  bemewn  war,  "y  «onnur  in 
Redner  nur  das  Htmcrkensw<r  Irslc  riwähoca;  Hifauf  ttrchfast  dt  I 
Ktlnig  Herrn  Direktor  Dr  Kail  Dieterich  mit  einem  tj.  ,-ipi  a.h  am,  dd- 
in  der  Hauptsache  seine  eicene  weiter  |asrik<Wi«JCrSit*  Reis*  duirli 
Palästina  behandelte,  die  darr.:«"-,  mit  viel  fflCttcren  I  nt  i-|ii.Tt-.li>.li»eilri 
verbunden  war  als  heutrutav'"-.  wo Rerscbui raus  ur.<.  !'.intpl'i---^i >i-]]schalteii 
wetteifern,  möglichst  viel  Konitort  auch  in  anwtrtriehg  i  ic^cnJen  tti  bnnger , 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Tourenfahrt  durch  Süddeutschland  um  denTaunua-Wander- 
preis.  I'ic  Geschäftsstelle  versendet  eine  Aiillarderung  an  die  deutsche 
Automobilist!  nwdt  zur  Beteiligung  an  il  iescr  Veranstaltung  und  bcrrcikt 
am  Schlüsse:  .Wir  haben  heule  bereits  über  J40  Nennungen  schriftlich 
iu  dieser  Tourenfahl  t  volliefen,  waren  aber  bisher  durch  einen  Kattrll- 
beichlulS  nicht  in  der  Lage,  um  persönlich  an  au-  lu  wenden,  was  wir 
hiermit  heute  nachholen.  Per  betr.  Kai  tellbeM  hlull  legt  der  Veran- 
staltung auch  die  Beschwerde  auf.  dall  dieselbe  nur  offen  i>t  Ifir  die 
Mitglieder  der  veranstaltenden  Klubs,  und  würde  es  dahei  lür  Sie  er- 
forderlich  sein,  um  an  der  Tourenfahrt  teilnehmen  in  können,  Ihr  da« 
erste  fahr  Mitglied  eines  der  genannten  Klubs  zu  »erden. 

Die  niedrigsten  Mitglieds- Hein äge  betragen  bei  den  veranstaltenden 
Klubs  pro  Jahr] 

beim  Frank)  utter  Automobil  Klub  ab  passives  Mitglied  M.  11,— 

.    Hadischcn  Aut  »mobil  Klub      .  .       .  11.— 

Rheinischen       .         .         .  außeioidcntliches     .       .  *5.— 
,     WOrttembeig      ...  .  .  JO.— 

.    Autnmobil-Klub  von  Kls.iÜ-Lotln ingen     ...  .    .  40,— 


In  ihret  „Erfolge  Maienblüte"  —  Shakespeare  witd  die  Va- 
riation entschuldigen  —  stehen  die  Adlet  werke  vorm.  Heinrich 
Kleyer  A.  G  zu  Fiankluit  «.  M.  -  Nachdcmsic  sor  kuirtm  roil  ihren  Autos 
in  den  Hergen  lies  Srhwabe nlandes  einen  vollen  Ei  folg  cisliilten  hattm. 
haben  sie  jetzt  —  kaum  14  Tage  später  —  in  der  Ehcnc  der  Water 
kaut  einen  Sieg  enungen,  wie  et  glättender  kaum  gedacht  werden  kann. 
20".i  km  in  3  Standen  i  Minuten  bei  kurvenreichen,  schlechten  Straßen, 
1  ingeler  Neutralisation  und  rahltckucn  größeren  Ortschaften,  eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  fij  km  fttr  die  Stunde  also,  geschafft 
von  einem  Ad ler -Z »c i  1  y  1  i nd er  von  Ii  PS.:  es  klingt  wie  ein 
M  liehen  und  ist  doch  Wahrheit.  In  dem  Zuverlässig "»eitsiennen  Bremen— 
Hamburg— Bremen  hat  am  l.\  Mai  ds.  Js.  Herr  Albert  I.Otgcrt,  Bremen 
den  genannten  Kekord  aufgestellt  und  damit  den  vom  Norddeutschen 
Lloyd  gestifteten  Wanderpreis  erobert.  Der  brave  Adler  Zweizylinder 
hat  in  seiner  eigenen  Klasse  (Wagen  von  6  ; 3  PS.)  mit  mehreren 
Vierzylinder wagen,  teilweise  Rcnntvpcn,  tu  kämpfen  gehabt  und  alle 
Konkurrenten  mit  einem  bedeutenden  Vorsprunge  geschlagen.  Aber 
auch  die  grollen  Drei-  und  Vierzylinder  wagen  (Ober  ).'  PS.,  teilweise 
bis  iu  .'5  PS.)  hat  der  frankfurter  mit  müheloser  Selbstveiständlichkeit 
Obeiflügclt.  Da  noch  ein  «weiter  Adlerwagcn,  der  den  Kennkampf  durch- 
focht, einen  Preis  erzielt  hat,  ist  das  Adler-Auto  in  den  Hansestädten 
der  Nordsee  der  Held  des  Tage^. 

Der  kleine  Dion-Wagen.  Ein  bemerkenswert  günstiges  Re- 
sultat erzielte  bei  der  internationalen  Tourenfabrl  Dresden  -  Berlin  — 
Kiel— Hannover  und  bei  der  daran  anschlicOcndcn  Zuverlässigkeitsfahrt 
Bremen— Hamburg— Bremen  der  einzige  K  PS.  Eintylinder  Dion-Wagen, 
der  an  diesen  beiden  Fahrten  teilnahm.  In  der  Tourenfahrt  errang  der 
kleine  Wagen,  der  u.  a.  gegen  erheblich  stärkere  Yierrylinfer  anzu- 
kämpfen  halle,  den  vom  K.  A  -C  gestifteten  zweiten  Preis;  der  erste 
Preis  fiel  einem  bedeutend  stärkeren  Wagen,  einem  U/lö  PS.  Vier- 
zylinder, zu.  Auf  der  ganzen  Fahrt  halte  der  Dion-Wagen  nicht  die 
geringste  Stijrung  zu  verzeichnen,  und  tio-z  der  teilweise  sehr  schlechten 
Slialk-n  wutde  mit  .3  Personen  Belastung  doch  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  ca.  45  —  4<  km  pio  Stunde  gefahren.  Bei  der  Zuverlästigkcitsfahrt 
wuide  der  Wagen  seiner  vorzüglichen  Leistung  wegen  mit  den;  ersten 
Preis,  der  silbernen  Staatsmedaille  der  Stadt  Biemen,  ausgezeichnet. 


Die  Vertretung  der  Dion-Wagen  für  Berlin  und  einen  Teil  Notd- 
deutselilands  liegt  in  den  Händen  der  bekannten  Automnbi]5rma 
Loeb  \-  Co.,  G.  m.  b.  II.,  Berlin.  Unter  d»n  Linden  65. 

Die  Continental  -  Cnoutchouc  A  Guttapercha  Co.  in 
Hanno  fei  hat  ium  drittenmal«  die  Herkomer-Konkurreni  auf 
l  ontinental-Gleitschutz  gewonnen.  Sieben  erste  Preise,  ferner 
alle  Preise  im  F or stenr  ied  er  Park  Kennen  und  im  Hesselberg- 
Rennen  sind  auf  L'onlincnUl  Gleilschutz  ausschlielllich  errungen  worden. 

Anch  im  K  ais  cr-Preis- Renn  en  war  der  Cunlioental-Gleitschutz 
siegreich  dmch  Hautsast,  der  den  zweiten,  durch  Jörns,  der  den  dritten, 
und  durch  Michel,  der  den  vierten  Platz  belegte.  Von  den  16  Eisten 
fuhren  acht  auf  t'ontincnial-Gleilsrhutz-Rotschuarr. 

Die  Luftschiffer- Abteilung  erteilte  der  Süddeutschen  Auto- 
mobil-Fabiik.  i.agcenau.  telegraphisch  einen  AufCug  auf  einen  1AM  PS- 
Motor,  um  diesen  bei  ihren  Versuchen,  welche  mit  lenkbaren  Luft- 
schiffen gemacht  werden,  zu  verwenden  und  einzubauen,  auf  Grund  der 
hertror ragend  einfachen  Konstruktion  des  Motors;  während  das  KOnigl. 
Prenftisi  In-  Krirg^mini.lenum  tcUgraphisrh  einen  Auftrag  auf  einen 
H  sitzigen  Omnibus  erteilte. 

Eine  zweite  umgcaibeitele  Aullage  von  seinem  Tourenbuch  für 
Rnd-  and  Antomobllfnhrer,  I.  Teil,  das  Alpengcbiet  westlich 
der  Brcnncrstr.ific,  hat  der  Deutsche  Touring-Club  herausgcgcl>cn. 
Ks  stammt  aus  der  bewährten  Feder  des  weit  gcieislen  Herrn  Lehrer 
Kolh  aus  Nürnberg  und  umfatll  das  Alpengebirt  westlich  der  Biennersttnße. 
also  li.iupts  i.  hlieh  das  Gebiet  westlich  des  Gatdasecs  und  Oberitalien. 
die  Schweiz  und  Bayern  (westlich  von  Manchen).  Von  der  ersten  Auf- 
läge  unterscheidet  sieh  die  nette  besonders  durch  die  Bei  Ueksithliguog 
der  Automobil  Interessen,  durch  Betonung  der  Ausflüge,  Sehenswürdig- 
keiten etc.  «ler  einzelnen  i*ile;  fernerhin  durch  genaue  Angaben  über 
Sltaücnbeschaffcnhcil  unter  graphischer  Dil  Stellung  der  Steigungen.  Ge- 
fälle, Kurven  elc.  mittelst  der  wtirnalioralen  Zeichen  und  über  alle  für 
den  Fahrer  notwendigen  Eiozelheiten.  wie  Eisenbahnstationen,  Hi'iben- 
angaben  etc.  Dem  Werk  sind  4  Karlen  nebst  orientierenden  Ucber- 
sichtskarten  aus  der  bekannten  kartogiaphischen  Anstalt  von 
Köhler  beigegeben.  Das  Buch  ist  so  gebunden,  da«  es  in  der  Mitte 
auseinander  genommen  werden  kann,  was  den  Gebrauch  vielfach 
crlcn  htern  vif d,  Der  Preis  für  dasselbe  bciiägt  für  Nichtmilgliedei 
Mk.  3.—,  Ut  also  billig  verhiltniimäüig  für  die  Fülle  des  gebotenen 
Textes  und  Karler, roatcrials.  Mitglieder  des  D.  T.  C.  beziehen  das  neoe 
Tuurenbueh  zum  Voizugspicis  von  Mk.  2.-.  Den  Gesamtvertrieb  für 
den  Buchhandel  hat  die  Ricdclscbe  Buchhandlung  in  München.  Pranner- 
straBe  13,  übernommen. 

Hnndbuch  des  Deutschen  Tourlng-Club,  München  E.  V. 
Der  K-utsche  Tum ing  C  lub  München  hat,  wie  alljährlich  mit  Beginn 
des  Frühjahrs,  sein  Hnndbuch  lc/57  he- ausgegeben.  Das  nene  Hand- 
buch ist  ein  unentbehrlicher  Ratgeber  lür  jeden  Rad-  und  Automobil- 
Touristen.  Ks  gibt  eine  genaue  Anleitung  der  rn  befolgenden  Vor- 
schriften beim  Uebeischreiten  fremder  I.andesgrcnzen  reit  Fahrrad, 
Automobil  und  Motorrad   ohne  Zolleilag   aut   Grund   der  Grenzkarlen. 

hervorgehoben  sei  da«  auf  Grund  amtlichen  Materials  ra- 
tellte  Verzeichnis  der  für  den  Molorwagcnvcrkehr  ge- 
sperrten Straßen  in  Bayern,  die  Ottsentfetnuogcn  in  Kilometer 
von  München  und  das  neue  Gesetz  Uber  die  Automobilsleuer.  Auch 
eine  interessante  Abhandlung  Obel  den  Wintersport,  dessen  Pflege  und 
Forderung  dei  Touring-Club  seit  vergangenem  Wint'r  in  sein  Arbeits- 
programm mit  aufgenommen  hat.  gibt  das  Buch. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 

Nichelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  DehnungsfShigkeit  bei  geringstem  spez-  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhdm-Strasse  1. 


bi  Spreemetall  Berlin. 


;  Amt  l.  SMS.  S6J6. 
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des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mitteleuropiiicher  Motorwagen-Vercln, 
wrtfcfui  durch  den 
PrtiUwtM  A.  «iW  v.  TALICYIUNO  ■  PtfttGORD  In 


Für  die  Redaktion  verantwortlich 

die  OeichKUitellc  det  Vereint 
vertreten  durch  den 
6imr.l-Utr.ttr  OMMCmHWhi  Ii  ■»»■ 

SchrHtleitune  de*  Techni.chen  Teil.: 
R.,!»ün5.-B.ü»...1.r  F«.  f FLUG 


Tel.  VI,  IIS«. 


Bezugspreii  {inrlich  2t  M,  Cimelhelle  I  M. 
Die  Mitglieder  erhallen  die  Zeitschrift  kosienlrx. 

Verlad 
»OLL  ».  riClt»BDT.  »arthi  lfw.7 

23.  -  Tel.  I,  772. 


Buren«  ftr  Frankreich,  England  und  Belgien 
jhsf  JONES. iciEParli,  31  tu»,  FanbovrE-Montinarlre. 

Preis  der  Anweisen  im  Inseratenteil: 
ür  den  Raum  von  I  nur  hoch,  SO  mm  breit  23  Pf. 
Bei  Wiolerholunicn  PrcijCTrruHiiuungcn. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 


l"cbcr  Messungen  an  Kraftfahrzeugen.  Von  Dipl.-Ing.  Fehl  mann 
Technr^cbe  Betrachtungen   Ober   die  Londoner  Motoromnibussc. 

Von  Ingenieur  Herbert  Bauer  (Fortsetiung  und  Schlufl)  2GX> 
Die  dritte  Hctkomcrkonkufienz  loo7-    Sportbericht  von  Walter 

Oertel  208 

ZoveTlässigkcit.sfahrt  de«  Hannoverschen  Automobilclub»  .    ...  JOi 
Nachdruck  nur  mit  Quellenangabe,  bei 


1  ii  Ii  a  1  i  s  Verzeichnis. 
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Vereins -Nachtichtcn: 

Mitteleuropäischer  Motorwagen -Vcrem  (F.  V.*   30» 

Bayerischer  Motorwagen  Verein  (F,  V.)   jo.i 

Magdeburger  Automobil  Verein   3ul 

Automobil-Club  Lhcmniti  (E.  V.)   303 

Mitteilungen  au«  der  Industrie   30J 

ir  mit 


Fahrzeug  I,  Motor  II  und  Fahrzeug  III. 
Die  Fahrzeuge  I  und  II  hesitzen  im  Ge-samlaufbau  und  in 
den  Hauptabmessungen  fast  völlige  Uehe  rein  Stimmung,  desgleichen 
der  Motor  II  mit  den  Motoren  der  beiden  Fahrzeuge,  welche  mit 
Motor  I  und  Motor  III  benannt  sind.  Sic  sind  durch  die  Abbildungen 
1  — 


Ueber  /Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  zur  Beförderung  des  Gewet bcllciücs  am  8.  IV.  l'/'7  von  Diplom  Ingenieui  Fehrmann. 
Autorisierter  Abilruck  aus  den  Verhandlungen  des  Verein*  rur  Beförderung  He«  Gewerbefleißes 

Die  zu  losende  Aufgabe  bestand  darin: 

1.  den  Wirkungsgrad  der  Getriebe  an  Kraftfahrzeugen 
verschiedener  Bauart  insbesondere  für  Lastcnbefür- 
derung  zu  ermitteln  und 

2.  die  Verwendungsfähigkeit  von  Benzol  und  Spiritus, 
sowie  von  Mischungen  dieser  Brennstoffe  unter  sieh, 
oder  mit  Benzin  für  schnolllaufende  Moloren.  insbeson- 
dere für  Fahrzeugmotoren,  zu  erproben. 

Für  die  Versuche  wurden  von  sechs  Firmen  sieben  Fahrzeuge 
und  zwei  einzelne  Motoren  zur  Verfügung  gestellt,  welche  im  nach- 
stehenden  nur  durch  fortlaufende  Nummern  bezeichnet  werden 


gcsteuei  t.  Kompressionaverhaltni* 


HO  mm,  Hub  140  mm 

Normale  l'mdrehungen  n  —  sco  in  der  Minute,  Ncnnleiilung  28  PS. 
Zündung:   magnet  elektrisch  mit  Abrei «Vorrichtung.     Ventile  sämtlich 

(Hubvolumen  +  Kompreasionsraum) 
Kompressionsr  aum 
ltlr  Motor  I  nicht  ermittelt.  fOr  Motor  II  =  S,w;  fttr  Motor  III  na  4,,^. 

Die  Motoren  I  und  III  sind  für  Benzinbetried  bestimmt,  wahrend 
Motor  II  auch  für  Spiritus  eingerichtet  ist,  und  zwar  besitzt  er  zu 
diesem  Zwecke  noch  einen  besonderen  Vergaser  für  Spiritus,  wie 
er  in  Abb.  i  dargestellt  ist. 

Die  Mischung  von  Luft  und  Brennstoff  erfolgt  durch  selbst- 
tätige Schwimmvergaser  unter  der  Saugewirkung  der  Kolben. 

Die  Regelung  der  Geschwindigkeit  geschieht  durch  Ver- 
änderung der  Menge  und  Zusammensetzung  des  angesaugten 
Brennstoff- Luftgemisches  mittels  eines  Fliehkraftreglers.  Dieser 
beeinflußt  (siehe  Abb.  4>  durch  eine  zwangläufige  Gestänge- 
Verbindung  unmittelbar  eine  Drosselklappe,  welche  hinter  dem 
Vergaser  die  Menge  des  angesaugten  Gas-Luftgcmischcs  bestimmt. 
Außerdem  ist  eine  zweite  Drosselklappe  zur  Regelung  der  Zusatz- 
luft in  einer  kurzen  Abzweigleitung  vorhanden,  durch  welche  Luft 
vom  Motor  mit  Umgehung  des  Vergasers  angesaugt  werden  kann, 
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Abb  2.    Getritbtlr.ordnqng  für  F*hn«og  I  und  III. 
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Abb.  3.    Motor  I  bis  III  mit  Vereaser  und  Zündvorrichtung. 


Ii 


i 


Abb  4.    Ktgulier  Vorrichtung  für  Motor  I  b>s  III 


ohne  sich  dabei  mit  dem  Brennstoff  zu  beladen,  Die  Drosselklappe 
in  dieser  Xehcnleitung  wird  bei  den  geringeren  Belastungen  ge- 
schlossen gehalten  und  öffnet  sich  erst  dann,  wenn  der  Motor 
ungefähr  3i,  seiner  höchsten  Leistung'  erreicht  hat.  Die  Bewegung 
der  zweiten  Drosselklappe  wird  ebenfalls  vom  Gestänge  des 
Regulators,  jedoch  durch  eine  Kurhclschlcifcnfühmng  geregelt. 

Außerdem  kann  die  Temperatur  der  angesaugten  l.uft  da- 
Jurch  verändert  werden,  dal!  man  die  Luft,  bevor  sie  in  den 
Vergaser  eintritt,  durch  Verstellung  eines  (Ütterschiehers  in  der 
Ansaugeleimng,  an  den  Auspuffrohren  vorheistreichen  IfiUt  und 
dabei  erwärmt,  «der  durch  die  Oell'nungen  des  GiUcrsehiebcrs. 
der  mit  der  Hand  bewegt  werden  muü.  zwischen  Auspuffrohr  und 


Vergaser  unmittelbar  in  die  Sauglviliing  einführt.  sodaU  eine  Vor- 
wärmuilg  nicht  stattfindet. 

Obgleich  durch  den  Regler  eine  vollige  Begrenzung  der 
Motorenleistung  erreicht  wird,  kann  doch  eine  weitere  Kinwirkung 
auf  die  Umdrehungszahl  des  Mutors  vom  Kührerstandc  dadurch 
ausgeübt  werden,  daU  man  die  Drosselklappen  durch  eine  besondere 
Gestänge  Verbindung  mehr  oder  weniger  schließt,  sodaU  der  Motor 
namentlich  bet  Leerlauf  langsam  laufen  kann  und  beim  Andrehen 
nicht  gleich  volle  Ladungen  erhält.  Der /undpunkt  bleibt  unverändert. 
Getriebe. 

Die  Verbindung  der  Kurbelwelle  mit  den  Hinterrädern  geschieht 
durch   Zahnradgetriebe.    Das  Gcschwtndigkeit>gelriche   liegt  un- 
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mittelbar  hinter  dem  Motor  Utld  ist  Jurch  eine  Reibungskupplung 
mit  dem  Motor  verbunden.  Ks  sind  vier  verschiedene  ( icschwinJig- 
keiten  vorgesehen,  und  zwar  betrügt  das  l'cbcrsctzungs  Verhältnis: 
I.  (Jan ;  1:4.  J.  Gang  3  :  8,  3.  Gang  3:5,  4.  Gang  1:1. 

|)M  Ausglcichgctriel>c  ist  in  unmittelbarer  N.ihedcr  Hinterräder 
in  einem  besonderen  Gehäuse  gelagert  und  mit  dem  Gcschwindig- 
keitsgetriehe  durch  eine  Kardanwelle  verbunden.  Der  Antrieb  der 
Hinterräder  und  der  Hauplwclle  des  AusgleichgetriebL-s  erfolgt  durch 
Innenrad-Vcrzahnung.    Das  l.'chersetzungsvcrhültnis  betrügt : 

zwischen  Kardanwelle  und  Ausgleichswelle  .         I  :  2 
Ausglcichwellc  und  Hinterrädern .    .  1:4 

Sämtliche  Lager  der  Getriebe  sind  als  Kugellager  ausge- 
bildet, nur  die  Hinterrader  sind  mit  Gleitlagern  ausgerüstet. 

Kin  Unterschied  zwischen  Fahrzeug  I  und  III  hinsichtlich 
der  Getriebe  besteht  nicht,  dagegen  weicht  das  Fahrzeug  III  In 
der  Form  des  Rahmens  von  dem  Fahrzeug  I  insofern  ab,  als  die 
einzelnen  Längs-  und  Oucrtrager  verschieden  ausgebildet  sind, 
während  sie  in  der  Gesamtnnordnung  nahezu  übereinstimmen, 
Dieser  Unterschied  ist  jedoch  für  die  vorliegende  Untersuchung 
nicht  von  wesentlicher  Bedeutung,  da  die  Gclrichctcilc  in  ihrer 
Kinwirkung  aufeinander  dadurch  kaum  bccinflulit  werden. 

Fahrzeug  IV  und  V. 

Auch  diese  beiden  Fahrzeuge  entstammen  einer  Firma  und 
sind  im  Authau  und  den  Hauptahmessungen  vollständig  gleich, 
Sie  sind  durch  die  Abbildungen  5    X  gekennzeichnet. 

Motoren,  ivrcüy lind,  ig  stehend :  Bohrung  14O  mm.  Hub  Homra, 
Normale  llrodiehungcn  »  =  050  ia  der  Minute,  Nennleistung  16  bis 
18  PS.  Zündung:  magnet-elcktrisch  mit  Abrvitlvonichtung.  Ventile 
simtheh  gttteurt, 

K  om  p  res  isons  Verhältnis: 

tili  Motor  IV  mit  Komprc«iionsplatten  $.51» 

.     IV  ohne  .   4  35 

.       .     (Kompressionspültcn  nicht  voihandrn)  4,35. 

Hei  Motor  IV  ist  für  den  Spiritushetrieb  ein  besonderer 
zweiter  Vergaser  vorgesehen,  auUerdem  war  der  Motor  für  diesen 
Versuch  mit  Kompressionsplalten  ausgerüstet,  welche  auf  die 
Kolben  aufgeschraubt  werden  können,  einen  Durchmesser  von 
1.54  mm  und  eine  Stärke  von  16  mm  besitzen:  für  normalen 
Dauerbetrieb  werden  natürlich  die  Kolben  von  vornherein  hoher 
gehalten.    Motor  V  ist  nur  für  Bcnzinhetrieh  bestimmt. 

Die  Mischung  von  Luft  und  Brennstoff  erfolgt  durch  selbst- 
tätige Schwimmvergaser  unter  der  Saugwirkung  der  Kolben. 

Die  Regelung  der  Menge  und  der  Zusammensetzung  des 
Brennstoff  Luftgemisches  1  siehe  Abb.  S>  erfolgt  ausschliclllich 
durch  den  Riindschichcr  A.  welcher  vom  Führcrstandc  aus  mit 
der  Hand  eingestellt  wird.  Die  Drosselklappe  Ii  dient  nur  dazu, 
um  das  Durchgehen  des  Motors  beim  F.ntkuppeln  zu  verhindern. 
Alsdann  stellt  der  Regler  V  mit  Hilfe  der  Drosselklappe  //  eine 
niedrige  Umdrehungszahl  ein.  Beim  F.inkuppcln  wird  der  Regler 
durch  eine  Zusatzfeder  I)  im  Gestänge  derart  belastet.  Ja  Ii  er  nur 
in  Tätigkeil  tritt,  wenn  der  Motor  seine  zulassige  Drehungsziihl 
wesentlich  überschreitet.    Der  Zündpunkt  bleibt  unverändert. 

Getriebe. 

Die  Kraft  des  Motors  wird  durch  Zahnrad-  und  Ketten- 
getriebe auf  die  Hinterräder  üherlragen.  Geschwindigkeits-  und 
Ausgleichsgetriebe  liegen  beide  in  einem  gemeinsamen  Gehäuse 
unmittelbar   vor   den    Hinterrädern.    Die    Verbindung  zwischen 


Motor  und  Geschwindigkeitsgetriebe  wird  durch  Hcihuiyskupplung 
und  eine  Kardanwelle  hergestellt. 

Ks  sind  vier  Gesehwindigkcilsstufen  vorgesehen,  und  zwar 
beträgt  die  L'ebersetzung  im  Gcschwindigkeitsgctricbc  selbst  den 
I.  Gang  f.  :S2.  2.  Gang  1  :  2.  3.  (iang  43:44.  4.  Gang  53  :  .54. 
Die  Kegelradübersetzung  im  Ausglcichgetriebc  beträgt  13:46, 
die  l'ebersetzung  von  der  Ausgleichwelle  auf  die  Hinter- 
räder   1:5. 

Sämtliche  Liger  des  Getriebes  sind  als  Kugellager  ausge- 
bildet, nur  in  den  Hinterrädern  sind  Gl.itlager  vorgesehen. 

Fahrzeug  VI. 

Kauart  des  Fahrzeuges  und  Motors  sind  durch  die  Ab- 
bildungen t  und  10  gekennzeichnet. 

Motor:  einsylindng  liegend,  Bohrung  .' 50  mm.  Hub  j;o  mm, 
normale  l'mdrehungen  n  4'0  in  einer  Minute.  Nennleistung  24  PS. 
Zllndung:  magnetelektiiüch  mit  Abreitlvonichtung.  Kompression.- 
Verhältnis       3.63.    Beide  Ventile  gesteuert. 

lK-r  Motor  ist  nur  für  Benzinbetrieh  bestimmt.  Für  die 
Mischung  von  Luft-  und  Brennstoff  ist  ein  Kinspritzventil  vorge- 
sehen, welches  zwanglüurig  von  der  Steuerung  geöffnet  wird  und 
beim  Ansaugen  des  Motors  Brennstoff  in  den  Luftansaugkanal 
einführt. 

Für  die  Regelung  (siehe  Abb.  10,  ist  ein  Fliehkraftregler 
vorgesehen,  der  auf  die  Zusammensetzung  und  die  Menge  des 
Gas-Luflgcmischcs  in  folgender  Weise  einwirkt: 

An  dem  Regulatorhebel  Ii  hängt  in  einem  Kugellager  die 
Zugslange  ''.  welche  am  anderen  Knde  wieder  mit  dem  Drossel- 
klappenhebel verbunden  ist.  Die  Zugstange  C  besitzt  die  beiden 
festen  Druckhcncl  X  und  ü.  A'legt  sich  gegen  das  Druekstück  U 
des  KinlaUhcbels  und  O  auf  den  Druckknopf  des  Kinspritzventils. 
Wird  der  Kiiilalihebel  durch  den  Nocken  fr  gehoben,  so  wird 
Jurch  das  Druekstück  .1/.  dei  Hebel  .V  hera'->g--druckt.  Du  Zug- 
stange  ('  wird  dadurch  verdreht  und  der  Hchel  O  nach  abwärts 
bewegt.  Das  Kinspritzventil  E  wird  geöffnet  und  Brennstoff  in 
den  Luftkanal  7*  eingelassen.  Steigt  nun  der  Regler,  so  wird 
auch  die  Stange  C  mitgenommen  und  mit  dieser  rucken  die 
Hebel  .V  und  (I  gegen  den  Drehpunkt  J.  Die  Drosselklappe  /> 
wird  entsprechend  geschlossen. 

Indem  nun  N  naher  gegen  J  gekommen  ist.  wird  N  durch 
den  Hebel  H  weniger  nach  abwärts  bewegt  und  das  Kinspritz- 
ventil ebenfalls  weniger  geöffnet  Beim  Abwärtsgehen  des  Reglers 
tritt  (Ins  Umgekehrte  ein  und  das  Ventil  £  erhalt  entsprechend 
griilierc  Vcntilhübc. 

Ks  wird  somit  entsprechend  dem  KrafthedarTe  mehr  oder 
weniger  Brennstoff  zugeführt  und  in  demselben  Sinne  auch  die 
Luitmenge  durch  die  jeweiligen  Drossciklappcnstcllungcn  bemessen. 
Diese  selbsttätige  Regelung  kann  noch  während  des  Betriebes  durch 
Verstellen  der  Stellschrauben  L  heeinllulit  werden,  außerdem  ist 
auch  noch  für  die  Drosselklappe  D  eine  Verstellung  durch  die 
Hand  des  Maschinisten  möglich. 

Getriebe:  Die  Arbeit  des  Motors  wird  durch  Zahnrad, 
und  Kettengetriebe  auf  die  Hinterräder  gemalt  Abb.  9  übertragen. 
Von  einem  unmittelbar  auf  der  Kurbelwelle  sitzenden  Stirnrade 
wird  durch  ein  besonderes  Zahnradvorgelege  eine  parallel  zur 
Kurbelwelle  gelagerte  Achse  angetrieben,  welche  eine  Reibung*, 
kuppelung  und  drei  Zahnräder  zum  Wechseln  der  Ge-chwiu.lig. 
keit  besitzt. 

Die  das  Geschwindigkeilsiielriehc  ergänzenden  anderen  Zahn- 
räder sitzen  auf  der  Aus^icichwcllc.    Von  dieser  wird  dann  durch 
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vcrhältnismäUig  lange  Ketten  die  Kraft  an  die  Hinterräder  über- 
tragen. Die  l "Übersetzung  von  der  Kurbelwelle  auf  die  Welle 
des  Gcschwindigkeitsgctnebcs,  welche  die  Reihungskuppelung  trägt, 
betragt  5  :  fi. 

Im  Gsschwindigkeitsgctriehe  ist  die  Lehcrsctzurig:  1.  Gang 
7:31,  2.  Gang  .'I  :  55.  3  Gang  33  :43. 

Die  l"cbersetzung  von  der  Ausgleich  welk  auf  die  Hinler- 
räder: 47  :  10. 

Fahrzeug  VII. 

Hauart  des  Fahrzeuges  und  Motors  ist  durch  die  Abbildungen 
II  — 15  gekennzeichnet. 

Motor:  riniylindrig  stehend.  Iiohiuog  110  mm,  Hub  uo  mm, 
normale  Umilrthunjjaiahl  n  —  l«X)  in  der  Minut< .  NenDl*ntong  4  -  }  lJS. 
ZOndung:  magntt-clektrisch  mit  AbrfiBvnrrichtung,  welche  durch  den 
Kolben  «lost  im  Innern  in  Tätigkeit  gesellt  wird.  I  inlativcnlil  uo- 
gesteuert,  Auslaßventil  gesteuert.    Komprestionivcrhiiltnii:  «  3„. 


Die  Mischung  von  Luft  und  Brennstoff  erfolgt  durch  einen 
selbsttätigen  Schwimmvergascr.  Zur  Regelung  des  Motors  ist  in 
der  Sjugleitung  eine  Drosselklappe  vorgesehen,  welche  von  Führer- 
stand aus  mit  der  Hand  verstellt  werden  kann.  Aulkrdcm  ist  die 
Vergaserdüse-  mit  einer  Stellschraube  ausgestattet,  durch  welche 
der  Düsenquerschnitt  verändert  wird.  Die  Umstellung  der  Stell- 
schraube kann  indessen  nur  geschehen,  wenn  das  Fahrzeug  sich 
nicht  in  Bewegung  befindet,  weil  sie  vom  Führerstande  aus  nicht 
zu  erreichen  ist. 

Eine  Erwärmung  der  angesaugten  Luft  ist  nur  in  ganz  be- 
scheidenem L'mfange  vorgesehen,  indem  ein  Teil  der  Abgase  auf 
eine  kurze  Strecke  um  die  Saugcleitung  herumgeführt  wird. 

Getriebe:  Die  Kraft  des  Motors  wird  durch  ein  Rcibrad- 
und  Kettengetriebe  an  die  Hinterräder  übertragen.  Die  Achsen  des 
Reibradgetriebes  stehen  senkrecht  aufeinander,  und  zwar  sitzt  eine 

Flachschcibe  unmittelbar  auf 
der  Kurbelwelle,  (liegend  gelagert, 
während  ein  mit  Leder  ge- 
füttertes Laufrad  parallel  zur 
Flachscheibe  verschiebhar  an- 
geordnet ist,  wodurch  auch  die 
ticschwindigkeitsahstufung  er- 
folgt. 

Da  sieben  verschiedene 
feste  Kinstellungcu  für  das 
Laufrad  vorgesehen  sind,  so  sind 
auch  sieben  Gcsehwindigkeits- 
slufcn  vorhanden.  Damit  in  dem 
Reibradgetriebe  ein  genügender 
Flachendruck  entsteht,  ist  für 
die  Kurbelwelle,  auf  welcher 
Jie  flach  Eiscnschcibe  sitzt, 
eine  Druckvorrichturw  ange- 
bracht, welche  die  Welle  mit 
der  Scheibe  zugleich  gegen  das 
Lallfakd  drückt.  Die  Auspressung 
erfolgt  vom  Führerstandc  aus 
durch  einen  Handhebel,  welcher 
durch  eine  Sperrvorrichtung  fest- 
gehalten wird. 

Von  der  Weise  des  Lauf- 
rades wird  dann  die  Arbeit  des 
Motors  durch  eine  Kette  an  die 
llinterradachse  übertragen,  nuf 
welcher  die  beiden  Hinterräder 
starr  befestigt  sind,  und  welche 
auch  das  Ausglcichgctriebc  trägt. 

Die  beiden  einzigen  Ge- 
triebewellen, sowohl  die  Welle 
für  das  l-aufrnd   des  Reibrad 
getriebes.  wie  auch  die  Hinler- 
welle,  laufen   in  Kugellagern. 
Das  l'cbcrsemmgsvcrhältnis  in 
dem  Reibradgetriebe  betrug  für 
Ken  dieses  Getriebes,  welche  bei 
;t   wurden,    aus    der  Radstellung 
.   2.    Stufe    I  :  0,630.    5.  Stufe 

len   tietriebewelle  und  Hinterrad' 


fWm  .... 


Abb.  O.    Ürsamt-Aufbau  für  l'abrrcug  VI. 


_Z"  £in ±pr>iltsc  n Iii 

T  -ZT//»  l  «-»4  »enlii 

(j  £l  n/as*/toc{cn 

M  £1  nlassAeiel 


el4€lenJre  'vjTuahuU 


A~  J!ruc{J,etti 


Abb.  IO.    Regulicisng  <lc>  Motor»  VI. 

die  vier  verschiedenen  Stellun 
der  Untersuchung  berücksichtig 
berechnet:  I.  Stufe  I  :  0.32« 
I  :  0.935,  4.  Stufe  I  :  1039. 

Die   Uebersetzung  zwiscl 
welle  9  :  2. 
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Abb.  13,    Motor  VII  mit  Vergaser.  Abb.  U.    Schult  -Iure  k  Mnlo,  V||. 
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Abb.  17.    Geichwiodigkcili-  und  Ausgleich- 
Betriebt  für  Fahrzeug  VIII. 


Fahrzeug  VIII. 

Fahrzeug  und  Motor  sind 
durch  die  Abbildungen  16 — 18 
wiedergegeben. 

Motor:  iweirvlindrig  «Ichend, 
HO  mm.  Hub  130  mm. 
normale  l'mdrchunguahl  w  -  K>0 
in  der  Minute,  Nennleistung  10  bis 
U  PS.  Zündung  durch  Akkumu- 
latoren und  Herren.  Ventile  sämtlich 
gesteuert.  Komprcssioniverhältnis 
nicht  ermittelt  Der  Motor  ist  nur 
fUr  B>niin  eingerichtet. 

Dkt  Mischung  von  Luft 
unJ  Brennstoff  erfolgt  durch 
selbsttätigen  Schwimmcrvcr- 
gaser  unter  Jer  SatlgwbkUDg 
der  Kolben.  Zur  Veränderung 
des  (ias-Luftgcmischcs  ist  eine 

Drosselklappe  vorgesehen. 
Welche  auller  der  Menge  des 
Gemisches  auch  die  Zusammen- 
setzung durch  Kinführung  von 
Zusauluft  mit  steigender  Be- 
lastung ändert. 

Getriebe:  Die  Kraft  des 
Motors  wird  durch  ein  einfaches 
Zahnradgetriebe  auf  die  Vorder- 
räder des  Wagens  übertragen. 
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Das  Geschwindigkeitsgctriebc  istjdurch  eine  Heibungskuppelung 
unmittL-lbar  mit  der  Kurbelwelle  verbunden.  Es  übertragt  die 
Arbeit  durch  unmittelbaren  ZahnradcingriiT  sofort  auf  die  Welle 
des  Ausgleichsgetriebes,  welche  ihrerseits  durch  Kardangelenke  die 
Vorderräder  antroiht.  Die  L'cbersctzung  in  dem  Geschwindigkcits- 
getriebe  von  Kurbelwelle  auf  Ausglcichswclle  betrugt:  I.  Gang 
9  :1,  2.  Gang  5:  I,  3.  Gang  3:  I. 

Weitere  Ucbcrsctzungen  sind  nicht  vorhanden. 
Motor  IX. 

Während  alle  übrigen  Motoren  als  Viertaktmotoren  gebaut 
sind,  stellt  Motor  IX  einen  Zweitaktmotor  mit  einem  Zylinder 

stehender  liauart  dur. 
(Siehe  Abb.  19  und  20.) 

Bohrung  im  mm, 
Hub     120    mm,  normale 

(,'nvtrchangeo  n  i  75°  in 
•ler  Minute.  Nennleistung 
J—  j  PS.  Zündung  dureb 
Akkumulatoren  und  Krne. 

Das  Ansaugen  des 
Guvluitgcmischcs  erfolgt 
I-  li  der  Au  fwärlslx-wcgung 
de«    Kolbens  durch  die 

allseitig  geschlossene 
Kammer    de*  Kurbelge- 
triebes.   Diese  wird  nach 
.Hillen   durch   ein  Kück- 
sdilagventil  abgeschlossen. 
Du  Einstriimen  des  Ue- 
-ches  in  den  Zylinder- 
aum,     und  das,- 
Ausblasen  der  ver- 
brannten Gase  wird 
durch  dl«  Bewegung 

Abb.  to.    Motor  IX.   


des  Kolbens  selbst  eingeleitet,  welcher  entsprechende"  Schlitze  in 
der  Zylinderwand  öffnet  und  schlielit. 

Zur  Regelung  der  Geschwindigkeit  ist  ein  Fliehkraftregler 
vorhanden,  welcher  auf  die  Menge  des  angesaugten  Gasluft- 
gemisches einwirkt:  auUerdem  ist  die  Zuflußuffnung  für  den  Brenn- 
stoff durch  ein  kleines  Nadelventil  verstellbar. 


Komprcssionsverhiiltnis  t  —  4.00. 

Der    Motor    ist-   ursprünglich  für 
wird  indessen,  wenn 

er  mit  Benzol, 
bC£W.  Spiritus  ar- 
beiten soll,  nur 
soweit  gcändert.daU 
die  angesaugte  Luft 
durch  das  Auspuff- 
rohr vorgewärmt 
wird. 

Für  Benzinbe- 
trieb ist  eine  Luft- 
vorwärmung  nicht 
vorgesehen. 

Die  Kühlung 
Sämtlicher  Motoren, 
mit  Ausnahme  des 
Motors  VI.  erfolgt 
durch  Wasserum- 
lauf. Nur  Motor 
VI  ist  mit  Ver- 
dampfungskühlung 
ausgerüstet, 


Benzinbetrieb  gebaut. 
t 


(Forfect'ung  fülut.) 


Atil>.  to.    Schmu  durch  Motor  IX. 
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Technische  Betrachtungen  über  die  londoner  /Vlotoromnibusse. 


Von  lug.  Herbert  Hauer. 
(FortscUuog  von  Hclt  11,  Seit*  165  und  Schlull.) 


Mannigfaltiger  dagegen  ist  die  Konstruktion  der  Hinterrad- 
achsen,  welche  sieh  vor  allem  dadurch  unterscheiden,  daU  sie 
entweder  nur  die  Last  tragen  oder  auller  zum  Lasttragen  noch 
zur  Permittelung  der  Drehbewegung  heran  gezogen  werden.  Hie 
letztere  Anordnung  hat  sich  Cur  Motoromnibusse  als  ungeeignet 
erwiesen,  da  sie  zu  grolle  Abmessungen  erfordern  wurde,  um 
absolute  Sicherheit  zu  bieten.  Sie  besitzt  freilich  den  einen  Vorteil, 
dall  eine  Auswechselung  der  Hinterrader,  falls  eine  solche  vor- 
gesehen ist,  schnell  und  ohne  Schwierigkeiten  vorgenommen 
werden  kann,  aber  dieser  Vorteil  vermag  die  Nachteile  dieser 
Konstruktion  für  den  Omnibushau  nicht  aufzuwiegen. 

I)ic  Konstruktion  mit  einer  besonderen  die  Last  tragenden 
Hinterachse  kann  man  wiederum  in  zwei  Klassen  einteilen,  und 
zwar  findet  sich  bei  der  einen  diese  Hinterachse  völlig  unabhängig 
von  der  Übertragungswelle,  wahrend  bei  der  anderen  sich  die 
Welle  innerhalb  der  hohlen  Lastachsc.  die  gleichzeitig  lur 
Lagerung  der  Welle  dient,  befindet, 

Kine  Konstruktion  mit  hohler  Achse  zeigt  Tafel  II,  während 
die  anderen  abgebildeten  Omnibustypen  Vertreter  der  ersten  Kon- 
struktion sind,  welche  wohl  die  vorteil  Ii  altere  ist,  da  sie  eine 
völlige  Arbeitsteilung  und  eine  gröllere  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Stolle  und  Krschülterung  gewahrleistet.  Hei  diesen  Hinterachs- 
konstruktionen  wird  jedoch  im  Gegensatz  zu  den  Wagen  mit 
seitlichem  Kettenantrieb  ein  ziemlich  erheblicher  Teil  der  Last  des 
Triebwerks  von  den  Kadern  getragen,  ohne  abgefedert  zu  sein. 


rig,  h. 


I>iese:i  ('beistand  vermeiden  die  Konstrukteure  von  DinnTloulon. 
welche  ähnlich  ihrer  heim  Tourenwagen  angewandten  Kon- 
struktionen die  oberhalb  der  Last  tragenden  Hinterachse  vom 
Differentialgetriebe  ausgehenden  Wellen  an  beiden  Knden  mit 
je  einem  Kardangelenke  versehen,  so  daü  durch  diese  4  Kardan- 
gelenke die  Vorteile  der  F.lasti/.iiät  eines  Kettenantriebes  erzielt 
werden.  Hie  Anwendung  des  Antriebs  selbst  geht  aus  Kig.  8 
hervor. 

I  m  zu  zeigen,  wie  verschieden  hei  den  einzelnen  Kon- 
struktionen die  auf  den  Achsen  lastenden  Gewichte  ausfallen, 
seien  Iiier  drei  Zahlen  angegeben.  Heim  Strakcr  S^uire  Omnibus 
beträgt  das  Gewicht  von  kompleter  Achse  mit  Holzrädern.  federn. 
Kettenrädern  und  einem  Teil  der  Kelle  ca.  650  kg.  hei  I laimler 
ist  das  entsprechende  Gewicht  ca.  1175  kg  und  bei  Dennis  ca. 
■Sin  kg. 

Während  man  heute  noch  in  der  Mehrzahl  gewöhnliche 
Hol/.räder.  wie  beim  Lasiwagenbau,  verwendet,  die  indessen,  wenn 
sie  haltbar  sein  sollen,  aus  erstklassigem  Material  hergestellt  sein 
müssen,  machen  englische  Fabriken  jetzt  mit  gutem  Erfolge 
Versuche  mit  zusammengesetzten  Kädcrn,  wie  solche  bereits  in 
Heft  8  besprochen  wurden.  L>ie  1  »aimler-Werke  benutzen  für  ihre 
Omnibusse  HuOstahlrader,  die  in  einem  Stück  gegossen  sind. 

Trotz  mannigfaltiger  Versuche  mit  Vollgummireifen  mit 
Gleitschutzvorrichtungen  verwendet  man  heute  doch  noch  nahezu 
allgemein  den  gewohnlichen  Vollgummireifen  und  es  sei  hier  her- 
vorgehoben, dall  es  der  Kabrik  von  Louis  Cetera  &  t/o.  gelungen, 
ihren  deutschen  Reifen  so  gut  einzuführen,  dall  ungefähr  75  "  „  der 
Londoner  Motoromnibusse  mit  diesem  Fabrikat  ausgerüstet  sind.  Die 
Krage  der  Keifenkosten  ist  in  London  nahezu  durchweg  durch  Ver- 
träge zwischen  den  einzelnen  Gesellschaften  und  den  Fabriken  geregelt 
und  zwar  ist  der  Crcis  pro  km  allmählich  auf  9*  ,  l'lennig  herunter- 
gegangen. Dieser  Preis  ist  allerdings  Tür  die  Gummifabriken  vor- 
läufig noch  recht  unvorteilhaft,  man  höht  jedoch  in  Zukunft  selbst 
mit  diesem  niedrigen  Creise  Gewinne  erzielen  zu  können.  In 
Herliii  sind  die  Creise  noch  nicht  derartig  gefallen,  da  hier  der 
Vertrag  der  A.-0.-G.  noch  auf  Mk.  2000  für  1 5  000  km  für  den 
kompletten  Satz  lautet,  d.  h.  noch  auf  etwas  über  13  Cfennigc 
pro  km.  Die  nachfolgenden  Zahlen  geben  einige  besonders  hohe 
Kckordzahlcn,  die  mit  den  Reifen  von  Cetcr  und  Collack  erreicht 
wurden: 

Vorderräder  Hinterräder 
22  800  km  20  6<M)  km 

26  100  km  22  400  km 

28  300  km   .  23  800  km 

40  750  km  27  000  km 

55  4<X>  km  32  000  km 

13  500  km  33.500  km 

Im  allgemeinen  werden  jedoch  von  den  Fabriken  nicht  mehr  als 
15  000  km  garantiert.  Versuche  mit  Cneumatiks  auf  den  Vorder- 
rädern, die  im  Frühjahr  1906  von  der  London  Koad  Car  Co. 
angestellt  wurden,  führten  zu  einem  negativen  Ergebnis,  da  die 
Steuerung  so  schwierig  wurde,  dall  die  Fuhrer  sich  weigerten, 
die  Wagen  zu  fahren. 
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Fig.  va.    Hartridgc  Gummibereifung. 


Bei  Jen  Versuchen  des  englischen  Automobilklubs  mit  (ilcit- 
schutzvorrichmugen  für  Omnibutw  hat  sich  der  aufKig.  '»a  u.  b, 
abgebildete  .ms  EtegiimiilBrinlgm  stucken  cuHinnwimnwlBte .Gunml 

Ularlridgc  Ltd.)  am  besten  bewährt,  so  daU  zu  erwarten  ist,  JaU 
mM  in  London  weitere  Versuche  damit  anstellen  wird. 

Bis  auf  Jen  Orion-Omnibus,  welcher  gelegentlich  Je*  letzten 
l'ariscr  Salons  besprochen  wurde,  sind  alle  Londoner  Bcnzin- 
omnibussc  mit  stehenden  Vierzylindermotoren  ausgerüstet,  die 
sich  hauptsächlich  durch  die  Anordnung  Jer  einzelnen  Zylinder 
unterscheiden.  Ks  sei  hier  auf  Jie  Tafeln  verwiesen,  wobei  jedoch 
berücksichtigt  werden  muü.  JaU  die  neuesten  stärkeren  Motoren 
Jer  einzelnen  Kinnen  Jurehwcg  geringe  VcninJcrungcn  aufweisen. 
Was  Jie  Starke  Jer  Motoren  anbelangt,  so  betinden  sich  heute 
etliche  Omnihus>sc  mit  Motoren  von  nur  20  l'S..  eine  groUe  An- 
zahl mit  24  l'S.  und  eine  stetig  wachsende  Zahl  mit  90  40  l'S. 
im  Ketriebe.  Allmählich  Itaben  die  Krfahrungcn.  welche  mit  Jen 
schwächeren  Minoren  gemacht  wurden.  Zur  Konstruktion  stärkerer 
Maschinen   geführt.    Selbst  mit   5ü  l'S.  Motoren  sind  Versuche 


Fig  ijb.    Hartridgc  tipinmibercifung. 
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angc-telll  worden,  die  aber  vorläufig  noch  nicht  zur  Aufnahme 
dieses  Typs  geluhrt  haben.  Zu  tiunsten  der  stärkeren  Motoren 
sprechen  die  l. runde.  JaU  eine  schnellere  Beschleunigung  und  auf 
Jiese  Weise  eine  bessere  I  »urehscIiniltsgesehwinJigkcit  der  Omni- 
busse erreicht  wird,  ohne  JaU  deshalb  Jie  I  löchstgcschwindigkcit 
^■steigert  zu  werden  brauchte.  Stärkere  Moloren  ermöglichen 
ferner  eine  gniUere  Geschwindigkeit  auf  Steigungen  und  gestatten 
eine  »dienere  Anwendung  Jes  Gesvhwindigkcitswcchscls;  sie 
(Ohren  somit.  iuJem  die  Zahl  Jer  Kin-  und  Ausschaltung 
Jer  nicJrigen  Geschwindigkeit  verringert  wirJ.  ZU  einer 
grolieren  Schonung  Jes  gesamten  Getriebes.  Feststellungen  einer 
Oitinibusgesellsehaft  haben  ergeben.  J  iU  hei  I.Sslundigcm  Dienst 
unter  Zuriicklegnng  einer  Strecke  von  Ifti  km  WO  mal  angehalten. 
1015  mal  die  Geschwindigkeit  gewechselt  und  J.?5o  mal  gebremst 
wurde.  SelcstverstänJIich  sind  diese  Zahlen  von  der  Geschicklich- 
keit Je»  Führers  unJ  Jeu  besonderen  Bedingungen  der  betreffenden 
Kaufe   abhängig,    immerhin  aber  ist  die  Zahl  der  Gesehwindig- 


Fig.  lu.    Verguer  von  Straker-Squirr. 


keitsweehsel  M  hoch,  daß  eine  VerminJerung  sehr  wünschenswert 
ist.  Endlich  ist  noch  zu  Gunsten  J.r  stärkeren  Motoren  anzu- 
führen, JaU.  wenn,  wie  Jas  im  Betriebe  öfter»  eintritt.  Jie  Kraft 
Jes  Motors  Jurch  irgendwelche  Störungen  verringert  worden  ist, 
der  Wagen  trotzdem  ohne  wesentliche  Störungen  seine  Fahrt  bis 
zum  KnJe  fortsetzen  kann.  —  liegen  Jie  stärkeren  Motoren 
sprechen  das  höhere  f  «.-wicht  des  Omnibusses  mit  erhöhter 
l'1'erdczahl.  der  stärkere  Verbrauch  au  Benzin,  *>1  und  Bereifung. 
Im  ganzen  herrscht  heute  die  Ansicht  vor.  J.iU  Jer  ca.  SO  l'S. 
starke  Motor  die  wünschenswerteste  Maschine  darstellt. 

Fig.  10  »cigt  den  Vergaser  des  Strnkei-SiKiiic-.Motors,  wie 
er  in  ahnlicher  Anordnung  auch  von  Daimler  unJ  Biis-ir.g  ver- 
wandt wird.  Das  Benzin  gelangt  au»  dem  Behälter  durch  das 
Hohr  A  in  den  Schwunmcrbeh.iller  B.  der  in  der  allgemein  OWkhen 
Form  konstruiert  ist.  und  dann  durch  die  Düse  t.  in  das  eigent- 
liche (iaszufuhrungsrohr.  Die  l.uft  tritt  bei  D  ein.  wirJ  durch 
das  Auspuffrohr  K  vorgewärmt  und  gelangt  d.uin  durch  Jan  Rohr 
<t  ebenfalls  in  Jas  < iaseiitzundungsrnhr.  Kin  gr.iJ:i.->  Ouanluiit 
ungewarmter  Lull  kann  dvirch  Jas  einsiellbaiv  Ventil  H  zugelassen 
wer  Jen.    Da«  Gemisch  gcl.i-.g'  Jann  J.ireh  die  J>ro»sclk'..ippe  I  und 
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Jas  Zufuhrungsrohr  M  zu  Jen  Kinlalivcntilcn  unJ  von  Jort  in  die 
Zylinder.  Durch  die  Verengung  des  Röhns  bei  (.  wird  eine  er- 
höhte Luft  Strömungsgeschwindigkeit  hervorgerufen,  diese  beträgt 
bei  geöffnetem  Drosselventil  bis  neuen  ca.  33  m  pro  Sckuinle. 
Durch  diese  hohe  Strömungsgeschwindigkeit  wirJ  ein  sehr  ge- 
eignetes Gasgemisch  c«cu«t,  während  andererseits  hei  geringerer 
Strömungsgeschwindigkeit  entsprechend  Jer  nieJrigcren  Tourenzahl 
des  Motors  eine  genügend  Bronnstoff  enthaltende  Mischung  Zuge- 
führt wird.  Kalls  Schwierigkeiten  heim  Ankurbeln  auftreten,  ge- 
nügt es.  etwas  Renzin  durch  Jen  Hahn  1.  einzuspritzen.  Der 
BenzinzulluU  wird  entweder  durch  die  Schwerkraft  oder  durch  Druck 
der  Auspuffga.sc  auf  die  Oberfläche  der  Flüssigkeit  herbeigeführt, 
wobei  sich  der  Behälter  im  ersten  Kalle  unter  dem  Führersitz,  im 
zweiten  meist  am  Ende  unterhalb  des  Chassis  beiludet. 

Der  Benzinverbrauch  hat  sich  im  Betriebe  als  viel  höher 
herausgestellt  wie  bei  den  Vcrsuehslahrten,  die  im  August  1905 
vom  Automobil-Club  de  France  und  Oktober  1905  vom  Deutschen 
Automobil-Club  veranstaltet  wurden.  Beide  Zahlenreihen  sollen 
hier  abgedruckt  werden,  um  einen  Vergleich  zu  ermöglichen  und 
zu  zeigen,  wieviel  höhere  Verbrauchszahlen  das  fortwährende 
Anhalten  und  Anfahren  im  GroUstaJtverkchr  ergiebt. 
Ergebnisse  der  Klubversuche'  j  ( Versiichsstrcckc  875  und  690  km» 
Marke  Benzinverbrauch  p.  km. 

De  Dion  Boulon  0,412  l 

Büssing  0,465 
Daimler  0,526 
Mors  0,599 
Guggenau  0,422 
Ergehnisse  der  Versuche  der  Londoner  General  Omnibus  Co.") 
Marke       Länge  der  Versiichsstrcckc    Benzinverbrauch  p.  km. 


km 

1 

Wolsi  Ii  y 

7.1 

1,14 

13,8 

0,99 

• 

11.2 

0,96 

m 

13,9 

1,01 

Crossley  Leylnnd 

15.4 

0,92 

11.9 

0.84 

Straker-Suuirc  (24  BS.) 

9.5 

0,8« 

De  Dion  Bouton 

4.3 

0.84 

■      m  w 

M 

0,80 

mm  - 

4.9 

0,78 

mm  m 

10,7 

0,73 

Orion  (16  PS.) 

9.3 

O.SI 

.     (16  PS.) 

8.2 

0,79 

Büssing  (24  PS.) 

30,0 

0,71 

Daimler  (28  PS.  i 

6,5 

0,77 

.      (28  PS.) 

26,0 

0.73 

(28  PSA 

33,8 

0,72 

.      (28  PS.) 

22,4 

0.63 

Dirst-  Versuche  zeigen  ioeh  einen  erheblichen  Unterschied 
zu  Ungunsten  der  englischen  Kahrikate.  die  Ergebnisse  von  Wolscley 
stammen  indessen  von  Versuchen  mit  einem  besonders  alten 
Modell  und  dürften  heute,  da  der  Omnibus  der  Kirma  inzwischen 
erhebliche  Umänderungen  durchgemacht  hat.  weniger  hoch  ausfallen. 

Kür  die  Zündung  wird  meist  ein  Magnetapparat  verwandt. 
Niederspannungsapparate  sinJ  häutiger  als  Jie  jetzt  allerdings  in 

*)  s.  Ingenieur  A.  Heller  „Motorfahrzeuge  für  geirerb].  Zwecke 
tu»!  die  Kosten  ibrei  Beüiebes",  Vottrig  Dresden  13.  Dei.  loü6. 

")  oragcrechoet  nach  Motor-Traction  Vol.  III.  Lore  Ion  Bus  Co.  >. 
Oic  Versuche  fanden  Anfang  too6  statt. 


Zunahme  begriffenen  Hochspannungsapparate,  Jie  indessen,  wenn 
sie  regelmäüig  funktionieren  sollen,  einen  gröüeren  Grad  der  Voll 
kommen heit  errordem,  als  die  Niederspannuugsapparate.  Akku- 
mulatorenzündung  tinJet  nur  selten  und  meist  als  Keseivezündiing 
Verwendung,  die  Zuverlässigkeit  Jer  Magnetapparate  erfordert 
eine  Reservezündung  heute  nicht  mehr  unbedingt. 

Als  eine  ausprobierte  Abreiltzündung  für  Londoner  Motor 
Omnibusse  ist  hier  die  von  Daimler  seit  Jahren  verwandte  Kon- 
struktion, die  auch  von  andern  Fabrikanten  in  ähnlicher  Weise 
angeordnet  wird,  abgebildet  (s.  Kig.  II».  Die  Biichstuben  A  und 
B  bezeichnet»  die  beiden  Kontaktstellen,  von  denen  A  fest.  B 
beweglich  ungeordnet  ist.  Sobald  der  Stfifld  C  durch  die  Nocken- 
welle gehohen  wird,  tritt  die  kleine  Feder  I)  in  Tätigkeit  und 
hewirkt  durch  Drehung  des  kleinen  Hebels  bei  B  das  ("herspringen 
des   elektrischen    Funkens.     Sobald   dann  die  Einwirkung  der 


Nockenwelle  aufhört,  tritt  die  groUe  Feder  E  in  Tätigkeit  und 
reillt  den  Stöüel  zurück. 

Was  die  Schmierung  des  Motors  anbetrifft,  so  findet  die 
automatische  Ölung  immer  mehr  Anhänger,  sei  es.  daü  man  kleine 
Ölpumpen  verwendet,  oder  durch  im  Reservoir  hervorgebrachten 
Cberdruck  das  Öl  durch  die  Rohre  hindurehpretlt;  die  Anbringung 
einer  kleinen  Handpumpe,  die  vom  Kührcr  betätigt  wird,  bleibt 
indessen  noch  immer  wünschenswert,  um  im  gegebenen  Kalle  dem 
Motor  besonders  reichlich  Öl  zuführen  zu  können. 

Wenn  auch  bis  jetzt  noch  der  grollte  Teil  der  in  London 
betriebenen  Motoromnibusse  mit  einer  vermittelst  einer  Pumpe 
betriebenen  Kühlwassereinrichtung  versehen  ist,  so  macht  sich 
doch  eine  immer  stärkere  Bewegung  gegen  diese  Anordnung 
gellend.  Man  hält  die  Pumpe  für  eine  unnötige  Komplikation  der 
Anlage,  wirft   ihr  vor,  daü  sie  Teile   von   dem  Öle,  welches  zu 
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ihrer  Schmierung  verwandt  wird,  in  die  leinen  Bäume  zwischen 
den  Kühlcrwandungcn  hincindringc  und  behauptet  endlich.  daß 
die  Anordnung  einer  Wasserpumpe  leicht  l.cckstcllcn  hervorbringt 
und  so  da»  licraustmpfcndc  ttW  die  Magnet.ipp.iralc  beschädigt. 
Wie  beim  Tourenwagen  werden  auch  für  den  Omnihushelricb 
Bicncnkorhkühlcr  und  Schlangcnrnhrkühler  verwandt.  Wenn 
auch  die  wirklich  gut  konstruierten  Bienenknrhkiihlcr  der  fort- 
währenden Erschütterung  im  allgemeinen  gut  widerstehen,  so  muli 
doch  hervorgehoben  werden.  daß  eine  Reparatur  dieser  Art  Kühler, 
wenn  sie  einmal  erforderlich  wird,  sich  äußerst  schwierig  gestaltet, 
ferner  sind  die  dünnen  Zwischenräume  zwischen  den  Wandungen 
sehr  empfindlich  gegen  .Niederschläge  der  festen  Bestandteile  des 
Wassers,  die  leicht  eine  Schwächung  der  Wirksamkeil  des  Kühlers 
herbei  Iii  hren;  indessen  ist  wohl  die  Große  der  erzielten  Kühlfläche 
bei  der  Bicncnkorbkonslruktion  der  der  Schiangcnruhrkühlcr  über- 


Fi*-.  12.    Dion  Itouton  Knpplung. 


legen.  Anordnungen  von  Thermosyphonkühleni.  wie  sie  auch  auf 
den  Tafeln  zu  linden  sind,  haben  sich  als  zuverlässig  erwiesen, 
so  dati  zu  erwarten  ist.  daß  diese  einfachere  Form  der  Kühlung 
auch  weiter  Anhänger  linden  wird. 

Trotzdem  man  im  Tourcnwagenbau  fast  durchweg  einer 
Metallkupplung  zustrebt,  waren  im  März  dieses  Jahres  von  ca. 
9<X>  Motoromnibussen  noch  7 J5  mit  Lederkupplungen  und  nur 
die  116  l>c  Dion-Omnihusse  mit  der  in  Kig.  ]2  abgebildeten 
Scheibenkupplung  und  12  Brillit-  Omnibus«.'  mit  der  seinerzeit 
abgebildeten  Hele-Shaw-Kupplung  versehen.  Eine  der  üblichen 
l.ederkupplungen  zeigt  die  Tafel  IVb,  die  gleichzeitig  eine  sehr 
klare  Darstellung  des  Daimler  Getriebes  gibi. 

Die  Formen  und  Konstruktionen  der  Gelriebe  der  ver- 
schiedenen Omiühustypcn  sind  so  mannigfaltig,  daß  es  nicht  mög- 
lich ist.  die  l'ntcrschiede  in  einigen  kurzen  Sätzen  zu  kenn- 
zeichnen. Ks  soll  deshalb  an  dieser  Stelle  nur  auf  die  Talein 
mwiexen   werden,  um   so  mehr  als  von  anderer  Seite  anfangs 


dieses  Jahres  bereits  ein  ausführlicher  Arlikcl  über  Motor- 
ontnibusgelriebe  in  dieser  Zeitschrift  erschienen  ist. 

Die  Kraftübertragung  auf  die  Hinterräder  wird  bei 
der  grollten  Anzahl  der  Londoner  Omnibusse  durch  Wellen- 
Übertragung  bewerkstelligt.  Itctrachtet  man  indessen  die  ver- 
schiedenen Typen,  so  ergibt  sich,  daU  die  größte  Anzahl  Typen 
sich  der  seitlichen  Ketten  bedient.  Hierzu  linden  im  Gegensatz  zu 
den  Berliner  X.  A.-'i.  Omnibussen  und  den  Büssing  Wagen 
größtenteils  Morse-  oder  Rcnold- Ketten,  wie  sie  bereits  in  einem 
der  früheren  Jahrgänge  dieser  Zeitschrift  beschrieben  wurden.  Ver- 
wendung. Diese  Ketten  sollen  sich  gilt  bewähren  und  einen 
ruhigeren  Gang  gewährleisten,  als  gewöhnliche  Ketten,  sodall  es 
interessant  Ware,  zu  wissen,  warum  die  beiden  eben  erwähnten 
Kinnen  sie  nicht  anwenden,  um  so  mehr,  als  ihre  Verwendung 
auch  in  Krankreich  stetig  zunimmt.  Versuche  die  Kette  voll- 
kommen nach  auUen  abzuschnellen  und  ihr  regelmäßig  Oel  zuzu- 
führen, haben  bis  jetzt  zu  keinem  positiven  Ergebnis  geführt,  so 
daU  in  dieser  Hinsicht  die  Wellcnuberlragung  der  Kette  ent- 
schieden überlegen  ist.  da  sie  von  allen  Seiten  gut  gegen  Staub 
und  Schmutz  geschützt  werden  kann.  In  wie  weit  sich  der  be- 
reu» in  Hellt  8  beschriebene  Schneckenantrieb  des  Dennis- 
Omnibusses  (s.  Tafel  Iii  bewährt,  ist  trotz  der  mannigfaltigen 
Versuche  der  verschiedenen  Gesellschaften  mit  dieser  Konstruktion 
noch  nicht  zu  beurteilen. 

Unter  den  verschiedenen  Differentialgetrieben  verdient  das  von 
Daimler  besondere  Beachtung,  da  es  das  einzige  ist,  bei  dem  die 
beiden  vom  Differential  ausgehenden  L'ebertragungswcllen  sich 
nicht  in  einer  geraden  befinden.  Sie  sind  vielmehr  um  einen 
Winkel  von  177°  gegeneinander  geneigt,  sodat)  die  Kader  auf 
zwei  etwas  nach  unten  geneigten  Achsenden  laufen.  Außer 
anderen  Vorteilen  bringt  diese  Anordnung  eine  Tendenz  der  Kader 
auf  die  Achse  aufzulaufen  hervor,  statt  daß  sie  wie  sonst  von 
der  Achse  fort  und  die  äußersten  Enden  der  Achsen  auszuarbeiten 
streben.  Auch  bei  den  De  Dion- Omnibussen  sind  die  Kädcr  ein 
klein  wenig  geneigt,  wozu  hier  die  Anordnung  der  Kardangelenke 
die  Möglichkeit  gibt. 

Außer  der  Bremse  am  rietriebe,  die  heute  fast  immer  aul 
diese  oder  jene  Weise  mit  Wasser  gekühlt  wird,  um  ein  Heiß- 
laufen Zu  vermeiden,  werden  noch  an  der  Hinterachse  Band- 
bremsen oder  innere  Backenbremsen  angebracht,  wie  sie  auch  auf 
den  Tafeln  sichtbar  sind. 

Bevor  jetzt  auf  die  Arbeitskosten  der  Motoromnibusse  ein- 
gegangen wird,  sollen  hier  noch  zwei  Punkte  behandelt  werden. 

E»  ist  oft  hervorgehoben  worden,  wie  häutig  es  im  Motor- 
omnibushetriebc  notwendig  wird,  einzelne  Teile  des  Chassis  zu 
reparieren  oder  eingehend  zu  prüfen  und  zu  reinigen.  Da  die 
Omnibusse,  abgesehen  von  einer  Anzahl  Uesenewagen.  die  nach 
den-Londonor  Erfahrungen  etwa  25  pCt  betragen  sollte,  meist  nur 
ein  paar  Nachtstunden  in  der  Oarage  stehen,  bleibt  für  solche 
Arbeiten  meist  nur  wenig  Zeit  und  oft  ist  auch  die  künstliche  Be- 
leuchtung nicht  recht  hinreichend  für  Arbeiten,  die  zum  Teil  unter 
dem  Chassis  vorgenommen  Werder,  müssen.  Die  Wagen,  soweit 
es  nicht  unbedingt  nötig  ist.  den  Tag  über  in  der  Garage  ZU  be- 
halten. Ist  unzweckmäßig,  da  hierdurch  ein  Teil  des  Kapitals  außer 
Arbeil  ist.  Es  ist  infolge  dessen  wünschenswert,  daß  sämtliche 
Teile,  wenn  möglich  einzeln  vorhanden  und  sofort  einfach  aus- 
gewechselt werden  können,  sodaß,  wenn  zum  Beispiel  ein 
Omnibus  Nachts  gegen  zwei  l'hr  mit  einem  unzuverlässig 
arbeitenden  Motor  einläuft,  derselbe  einfach  gegen  einen  andern 
Motor   ausgewechselt   wird,   sodaß  der  Omnibus  am  nächsten 
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Morgen  ohne  Zeitverlust  seinen  Dienst  wieder  aufnehmen  kann, 
wahrend  dtf  reparaturbedürftige  Motor  in  aller  Ruhe  und  mit 
jeder  nötigen  Sorgfall  ausgebessert  wird.  Hierbei  werden 
natürlich  diejenigen  Gesellschaften  im  Vorteil  sein,  die  möglichst 
wenig  verschiedene  Systeme  verwenden.  Andererseits  ist  es 
hierzu  aber  auch  notig.  dnü  jeder  einzelne  Teil  in  der  Fabrik 
mathematisch  genau  wie  der  andere  ausfallt,  wozu  eine  möglichst 
weitgehende  liearbeitung  durch  Prazisiunsmaschinen  erforderlich 
ist.  so  daU  keine  Schwierigkeiten  entstehen,  wenn  die  Teile  aus- 
gewechselt werden  sollen. 

Besonderes  Gewicht  ist  auf  diesen  l'unkt  von  den  Dion- 
Roulon- Werken  gelegt  worden.  Sämtliche  Gehäuse  für  Motoren. 
Getriebe  usw.  sind  liier  mit  kleinen  angegossenen  Füllen  ver- 
sehen, sodaU  sie  beim  herausnehmen  und  einsetzen  in  der  ge- 


Fig.  Ii.    Omnibus  um  45'  geneigt. 


wünschten  Lage  auf  den  Hoden  gestellt  werden  konneil,  eine 
vielleicht  auf  den  ersten  lllick  unscheinbare  Kleinigkeit,  die  aber 
die  Arbeit  in  den  Reparaturwerkstätten  wesentlich  erleichtert. 

Als  zweiter  l'unkt  soll  dtr  oN  geänderten  Ansicht,  dad  die 
Decknmnibusse  eine  starke  Neigung  zum  Umkippen  aufweisen, 
entgegengetreten  werden.  Wie  nahe  über  dem  Krdboden  in  der 
Tat  der  Schwerpunkt  eines  Motoromnibusses  liegi.  zeigt  Fig.  1.?. 
Hier  ist  der  Wagen  um  mehr  als  4~"  gegen  die  senkrechte  ge- 
neigt, ohne  umzufallen,  und  zwar  ist  auf  der  Kigur  gerade  der 
Grcnzwinkcl  abgebildet.  Hie  Versuche  haben  in  Birmingham 
stattgefunden  und  ergaben,  daU.  wenn  der  (limrihtM  aulien  voll 
besetzt  und  innen  leer  ist,  er  noch  Neigungen  um  ca.  äl"  er 
tragen  kann,  ohne  umzufallen. 


Zum  Schlud  sollen  hier  noch  einige  Kostenrechnungen  und 
Betriehsergehnisse  englischer  Omnihusgcscllschaflen  wiedergegeben 
werden.  Wenn  hier  im  Gegensatz  ZU  den  früher  gegebenen  Ver- 
brauchszahlen meist  mit  einem  Verbrauch  von  ca.  1  •>  I -iter  Benzin 
pro  km  gerechnet  wird,  so  mag  hier  die  bessere  Schulung  der 
Fahrer  und  die  Vervollkommnung  des  Motors,  die  seit  Anlang 
1906  eventuell  stattgefunden  hat,  angeführt  werden,  andererseits 
niuU  berücksichtigt  werden,  daU  es  sich  hier  um  Angabe  der 
günstigsten  Krgebnisse  handelt.  Nach  alledem  darf  man  wohl 
schlietten,  daß  man  den  Benzinverbrauch  für  starken  Verkehr  bei 
gutem  Fahrcrpersonnl  und  erstklassigen  Omnibussen  heute  auf  etwa 
<Mi  Liter  pro  km  ansetzen  darf. 

I.  Kostenberechnung  für  Londoner  Moioroniuihusbetrieb.  an- 
gegeben von  t'nlonci  Crampton  für  September  1906,  Her  ge- 
nauen Zusammenstellung  liegen  Werte,  wie  sie  sich  bei  den  ein- 
zelnen Gesellschaften  ergeben  haben,  *u  Grunde: 


burchschnilll.  tagliche  Leistung  ....      !'"'  km 
Zahl  der  Arbeitstage  pro  Jahr    ....  Oft 
Gesamtzahl  der  zurückgelegten  km.     .    .  4«<nH)  km 

Kosten  pro  Wagenkilometer  in  l'fennigen: 

Itenzin  <  I  <■  Pfennige  pro  Uteri   fc.'JI 

Schmiermaterial  ,  

Bereifung  mach  Kontrakt)   '',.*l 

Krsalzstücke  und  Reparaturen   '».<»! 

Fahrerpersonal   (Führer  <i,75   Mk.   pro  Tag, 

SchafTncr  5.7t  1  Mk.  pro  Tag»   %W 

Garageunkosten   S..W) 

Aufsichtspersonal  und  llurcauunkostcn  .    .  2.4f> 

Abschreibung  30  pt't.  pro  Jahr   1,21 

Vctsichcrungsunkosu-ii   2,1  J 


Derselbe  Gewährsmann  gibt  einige  Daten  darüber,  wie  sich 
die  Unkosten  seiner  Meinung  nach  in  Zukunft  stellen  werden. 
Cotond  Grampton  ist  der  Ansicht.  daU  es  gelingen  wird, 
schwereres  Itenzin  für  den  Motnrnmnibus  zu  verwenden  und  so 
die  Hetriehstinkosieii  herabzusetzen,  ferner  erwartet  er,  daU  in 
Zukunft  eine  erobere  Sparsamkeit  beim  Schmiermaterial  zu  er- 
zielen sein  wird.  Kr  kommt  seinen  Ansichten  gemäd  dazu  an- 
zunehmen, daü  sich  in  Zukunft  der  Wagenkilometer  auf  nur 
4'>.  7  Pfennige  stellen  wird.  Hiermit  dürfte  indessen  auch  wohl 
die  geringste  erreichbare  Summe  normiert  sein. 

II.  Kostenberechnung  für  Londoner  Mnlornmnibusbetrieb. 
angegeben  von  Mr.  Worby  Bcaiimnnt,  giltig  für  Februar  1907. 
iWenn  auch  nicht  offiziell  von  einer  Gesellschaft  bestätigt.  10  gibt 
diese  Berechnung  laut  Begutachtung  F.ingeweihter  absolut  zuver- 
lässige Zahlen,  da  sie  nuf  Grund  umfangreichen  Materials  nufge' 
stellt  ist.)    Die  Annähen  beziehen  sich  indessen  auf  die  neuesten 


Typen : 

Durchschnittliche  tägliche  Kilometerzahl.  ,      IfnJ  km 
Zahl  der  Arbeitstage  pro  Jahr    ....     -NM  Tag* 
Per  Jahr  zurückgelegt  45<KK>  km 

Kosten  pro  Wagenkilometer  in  Pfennigen; 
Henzin  (16,9  Pf.  pro  Liter  oder  (VI  $1  Liter 

pro  km)  s.ti.s 

Sclinnerniateri.il  i>,7'» 

Fahrerpersonal  (Löhne)  11,711 

Bervilung  mach  Kontrakt)  


l'l+iWIttg  S.i.  .ui,4S 
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Übertrag  30.4S 


Krsatzstucke  unJ  Reparaturen   6,91 

Oarngeunkosten   2..V) 

Aufsichtspcrsonal  und  Bureauunkosten  (inkl. 

Fahrscheine  usw.)   2,01 

Abschreibung  20  p<"t.  per  Jahr   n,'>l 

Vcrsicherungsunko  ten  ■    ■  2,12 


5Ü.79 

Diesen  Ausgaben  steht  in  London  augenblicklich  eine 
Einnahme  von  ca.  t>*»,2  IT.  gegenüber,  soduti.  wenn  man 
diese  Berechnung  zu  Grunde  legi,  seihsl  hei  den  augenblicklich 
herrschenden  verhältnismäßig  niedrigen  Preisen  ein  hinreichender 
finanzieller  Erfolg  zu  erwarten  ist.  Hierbei  muU  man  indessen 
vorläufig  berücksichtigen,  dal!  das  Gesamtergebnis  heute  noch 
durch  eine  Unmenge  alterer  Omnibusse  heruntergedrückt  wird, 
deren  Unterhaltung  weit  mehr  Kosten  verursacht,  als  oben  an- 
genommen sind. 

III.  Bolriebsergchnissc  der  Bath-Tramwav  Cornpugnie.  An- 
gegeben von  Mr.  ("ampbell-Swintnn.  nach  Zusammenstellung  aus 
den  Huchem  der  tiesei Ischal't.  Da  es  «ich  um  Motoromnihusse 
handelt,  die  von  einer  bereits  bestehenden  <  lescllschaft  In  den  Ver- 
kehr gestellt  worden  sind,  so  ist  man  lu  keinen  erhöhten  Aus- 
gaben für  das  Burc.iupersnnal  genötigt  gewesen.  Kerner  fehlt 
eine  Angabe  über  die  Höhe  der  jahrlichen  Abschreibungen,  die 
jedoch  gemal)  der  heute  üblichen  Annahme  zu  20  pCt.  gerechnet. 


nachtraglich  hinzu  addiert  worden  ist. 

Kosten  pro  Wagenkilometer  in  Pfennigen: 

Benzin   8,25 

Schmiermaterial   1,39 

Kahrpersonal  i  Löhne)   9,40 

Bereifung  (per  Kontrakt)   10,62 

Ersatzstücke  und  Reparaturen  am  Chassis .    .  6,42 

an  d/Kiromrie  0,32 

('■arageunkosten   3,69 

Diverse  Ausgaben   1,01 

V<rsicherung»unko>ten  u«w   3.'>4 

44.'i4 

Absehreibung  20  p('t.  per  Jahr  .  . 

51. X  5 


IV.  rjne  weitere  Zusammenstellung  der  Bctriebsergebnissc 
eines  Omnibusverkehrs  gibt  (  olonel  t'rampton.  Bei  dieser,  sowie 
bei  der  vorhergehenden  Zusammenstellung  handelt  es  sich  indessen 


nicht  um  den  Londoner  Verkehr,  sondern  um  Verkehrunter- 
nehmungen im  Innern  von  Kngland.  Trotzdem  die  l'nterhaliungs- 
kosten  der  einzelnen  Omnibusse  infolge  der  geringeren  Ab- 
nutzung gegenüber  dem  Betriebe  in  der  (iroUstadt  geringer  sind, 
zeigen  beide  Zusammenstellungen  doch  keine  niedrigeren  Er- 
gebnisse,  wie  die  Londoner  Betriebe,  was  wohl  darauf  zurück- 
zuführen ist.  daü  diese  kleinen  Unternehmungen  die  Vorteile  des 


GfOflbelriebCI  entbehren  müssen. 

Durchschnittliche  tägliche  Leistung  ...      130  km 
Zahl  der  Arbeitstage  pro  Jahr    ....  200 
Gesamtzahl  der  zurückgelegten  km  .    .    .    255t)  km 

Kosten  pro  Wagenkilometer  in  Pfennigen: 

Benzin  (pro  Liter  18,7  Pf.)   8,80 

Schmiermaterial   1,27 

Bereifung  (nach  Kontrakt)   10,61 

F.rsatzstücke  und  Reparaturen   10,7 1 

F'ahrerpersonal  i .Führer  40  Mk.  pro  Woche, 

Schaffner  13  Mk.)   11.30 

Gerageunkosten   4.02 

Aufsichtsperson.il  und  Hurcuuunkosten  .  4.01 

Abschreibung  20  pt't.  pro  Jahr   10.36 

Versicherungsunkosten                                  ■  4.'  h  > 

<>5,OK 


Die  Kostenaufstellungen  ergeben  etwas  geringere  Summen 
als  sie  in  Berlin  von  der  Allgemeinen  Omnibus  -  Gesellschaft  an- 
gegeben werden.  Diese  «  Iesellschaft  gab  auf  ihrer  letzten  (icneral- 
vcrsummlung  an,  daB  sie  den  Wagenkilometer  auf  65—70  Pf. 
berechnet.  Hierzu  ist  einerseits  in  Betracht  zu  ziehen,  daü  die 
Unkosten  für  Bereifung  und  vor  allem  für  Benzin  in  Berlin  er- 
heblich höher  sind,  als  in  London,  ferner  daU  der  Betrieb  noch 
vcrhaltnismoUig  neu  ist  und  noch  Erfahrungen  gesammelt  werden 
müssen. 

Andererseits  aber  hat  die  Berliner  Gesellschaft  eine 
wesentliche  Krleichterung  dadurch,  daU  ihr  heutiger  Omnihuspurk 
nahezu  vollständig  nus  Omnibussen  ein  und  derselben  Marke  be- 
steht. Eine  Acndcrung  hierin  ist  vorläufig  auch  nicht  zu  er- 
warten, da  auf  derselben  Generalversammlung  angegeben  wurde, 
dall  der  Vertrag  heute  noch  auf  ca.  100  zu  liefernde  Omnibusse 
lautet. 


Die  dritte  HerI<omerl<onl<urrenz  1907. 

Spoitbenclit  von  Walter  Ortel.*) 

Die  dritte  Hcrkomcrkonkurrcnz,  die  nunmehr  ihren  Absehlutl  |  speziell  der  Schwarzwald  wohl  auf  jeden  Besucher  einen  UlUUtt- 
gelünden  hat.  hat  auch  in  diesem  Jahre  in  automobilisttschcn  Kreisen  j  löschlichen  Kindruek  hervorgerufen  haben  dürfte.  In  Dresden,  der 
allgemein  Anklang  gelunden.  und  die  Zahl  von  192  Nennungen,  !  kunst-  und  sportsinnigen  Stadt,  wurde  gestartet.  Bereits  tags  zuvor 
die  zu  dieser  sportlichen  Tourenfahrt  eingelaufen  waren,  bedeutete  I  herrschte  reges  Üben  in  der  Ausstellung«  Halle,  in  der  die  Kraft, 
sogar  einen  Rekord.  Wenn  auch  dieses  Mal  die  Hochalpen  fahrzeuge  Aufstellung  finden  sollten,  denn  es  handelte  sich  darum, 
aus  dem  Wege,  den  die  Herkomcrfahrcr  nahmen,  ausgeschaltet  festzustellen,  ob  auch  die  Fahrzeuge  den  Bestimmungen  der  Her- 
waren und  sich  diese  Tour  nur  innerhalb  der  Grenzen  i  komerfahrt  entsprechend  gearbeitet  und  nicht  etwa  verkappte 
Deutschlands  bewegte,  so  bot  sie  dafür  doch  Cielegenheit,  eine  Rennwagen  waren.  So  kam  es  denn  auch,  daU  eine  grolle  Anzahl 
Anzahl  der  schönsten  Mittelgebirge.  Thüringen,  den  Schwarzwald.  Adler  und  Opclwagen  wegen  nicht  genügend  bequemer  Karosserien 
den  Odenwald  und  den  Spessart,  kennen  zu  lernen,  von  denen  abgelehnt  wurden.    F.s  war  ja  zweifellos  eine  sehr  harte  Verfügung, 

und  es  i»l  sehr  bitter,  wenn  man  sieb,  nachdem  m.nt  »ich  Muhe 

•)  Hie   technischen  Bttidlle    Uber   Herk.meriahrt  und   Kaiser  und  Kosten  gemacht  hat.  einfach  ausgeschlossen  sieht,  aber  schlieulich 

preisrennen  lolgcn  im  nathsleo  Heft.                                 0.  R.  muH  doch  irgendwo  eine  Grenze  gezogen  werden,  und  die  Bestiin- 
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mutigen  sinJ  doch  dazu  erlassen,  dali  sie  befolgt  werden.  Gegen 
die  A  .  : i ! i..' L,i .  wurde  seitens  der  Betroffenen  dann  Protest 
eingelegt,  und  diesem  auch  insofern  Folge  gegeben  als  ihre  Zu- 
lassung  gestattet,  jedoch  ihnen  ein  Aufgewieht  von  -K>  kg  als  Ersatz 
für  die  zu  leichte  Karosserie  zudiktiert  wurde.  So  fand  denn  dieser 
erste  Tag.  der  eine  ernstliche  Trübung  der  gesamten  Veranstaltung 
z;ir  Folge  zu  haben  drohte,  durch  das  Entgegenkommen  der  Ab- 
nahmekommission, einen  allseitig  befriedigenden  Abschluß. 
Am  andern  Morgen  waren  die  Dresdner  bereits  zu  früher 
Morgenstunde  auf  den  Beinen.  Heulend  und  tutend  eilten 
die  Kraftwagen  von  allen  Seiten  den  Start  zu.  Auch  König 
Friedrich  August  erschien  um  V»7  am  Start,  um  durch  sein 
persönliches  Erscheinen  sein  Interesse  für  den  Automobilismus  und 
den  Automobilsport  zu  bezeigen.  Um  ö1  s  gingen  auch  wir  auf 
die  Reise  und  fuhren  durch  die  von  tausende  von  Menschen  be- 
setzten Straften  Dresdens  und  seine  Vorstädte  dahin.  Wenn  man 
die  lange  Reihe  der  Herkomerfahrzeuge  überblickte,  so  machte  man 
die  Wahrnehmung,  dali  bei  ihnen  das  deutsche  Element  entschieden 
vorherrschend  war.  Auch  auf  dem  Bereifungsgebiete  überwog 
das  deutsche  Fabrikat  hei  weitern.  So  zogen  wir  nun  friedlich 
durch  das  schöne  Sachsenland  dahin,  das  zwar  sehr  industriereich 
und  dicht  bevölkert  ist,  dafür  aber  mit  Ausnahme  von  einigen 
hübsehen  Blicken  hei  Oederau  von  der  Kalken  hohe  hinab  wenig 
landschaftliche  Schönheiten  bietet.  Dagegen  trat  bei  den 
Hcrkomerlahrern  eine  andere  Tatsache  in  Erscheinung.  Aus  der 
Herkomerfahrt  wurde  ein  Hcrkomerrennen.  Die  Ursache  zu  dieser 
Jagerei  waren  die  kleinen  Wagen,  die  den  Versuch  machten,  ihre 
Leistungsfähigkeit  an  den  starken  Maschinen  zu  erproben.  Diese 
(teilen  sich  natürlich  nicht  überholen  oder  „absagen"  wie  der 
schone  automobilistische  Ausdruck  für  diese  erhebende  Tatsache 
lautet,  sondern  fuhren  ebenfalls  schärfer.  Sie  drängten  auf  die 
grollen  Maschinen  ein  und  bald  befand  sich  die  ganze  Kolonne 
in  einem  Zustande  der  Hetzerei,  als  ob  es  gelte,  den  Kaiserpreis 
zu  gewinnen.  Dabei  ist  es  so  furchtbar  töricht  so  zu  jagen,  denn 
derjenige  Mann  ist  bekanntlich  bei  solchen  Tourenfahrten  der 
klügste,  der  seine  Maschine  unter  möglichster  Schonung  von  Bc- 
trichslcitcn  und  Pneumatiks  innerhalb  der  zulässigen  Zeit  in  sein 
Quartier  bringt  und  nur  bei  den  Rennen,  wo  es  gilt  etwas  aus  der 
Maschine  herauszuholen,  seine  volle  Kraft  einsetzt.  In  Zwickau 
lenkten  wir  unser  Auto  über  die  Muldebrücke,  ein  eigenartiges 
Bauwerk,  das  glatt  asphaltiert  und  gewölbt  in  jedem  die  Kruge 
anregt,  wie  da  wohl  Pferde  mit  Lastwagen  bei  glattem  Wetter 
herüber  kommen  sollen.  Uns  bereitete  sie  die  Freude  einige  Mal 
Karrusscll  zu  fahren  und  nur  der  Fahrkunst  Wilds  gelang  es, 
unseren  braven  Mercedes  aus  dieser  Klemme  unbeschädigt  heraus- 
zubekommen. Ucber  die  freundliche  Hauptstadt  Altenburgs  geht 
es  weiter  Leipzig  zu,  und  bald  taucht  auch  der  mächtige  Bau  des 
noch  nicht  vollendeten  Volkerschlachtdenkmals  vor  unseren  Blicken 
auf.  Im  l'almeiigarten.  dessen  Tore  sich  heute  ausnahmsweise 
einmal  für  Fahrzeuge  öffnen,  ist  Frühslücksstation,  und  in  langer 
Reihe  fahren  die  Automobile  auf  den  wohlgepllegten  Kieswegen 
des  l'almengartens  auf.  Ein  zahlreiches  erlesenes  Publikum  ist 
herbeigeströmt,  um  die  Automobile  zu  besichtigen,  und  die  hellen 
Toiletten  der  Damen  und  die  tadellosen  Anzüge  der  Herren  stehen 
im  krassen  Gegensätze  zu  den  bestaubten  schmutzigen  Kahrmänteln 
der  Hcrkomcrfahrcr.  Schnell  verlliegt  die  Ruhepause,  und  bald 
geht  es  weiter  Thüringen  zu.  Ueber  das  altberühmtc  Lützen,  wo 
Wallensteins  Scharen  dem  wütenden  Ansturm  der  schwedischen 
(ieschwader  erlagen,  führt  uns  der  Weg  in  das  Tal  der  Saale 
hinab  nach  Wciftcnfcls,  das  von  seinem  Schlott  hoch  überragt  wird. 


und  dann  wieder  aufwärts  nach  Welhau,  Bald  erreichen  wir 
Naumburg,  bekannt  durch  seine  Sage  von  dem  Kinderzuge  in  das 
Hussilenlagcr.  An  der  alten  Fürstenschule  Schulpforta  vorbei,  aus 
der  so  viele  grofte  Männer  hervorgegangen,  geht  es  weiter  nach 
Kosen,  und  die  Rudelsburg  und  die  vielbesungene  Ruine  Saaleck 
gruUen  vom  anderen  Ufer  herüber.  Auf  recht  mäüigcr  Strafte  fahren 
wir  dann  in  die  Kunst-  und  Musenstadt  Weimar  ein.  in  der  einst 
unsere  gröülen  deutschen  Dichter  Schiller  und  Göthe  ihren  Wohn- 
sitz halten,  und  berühren  bald,  durch  Blumenfelder  fahrend,  den 
Mittelpunkt  der  deutschen  <  '.artenbaukunst,  Erfurt.  Bei  Sättelstedt 
überschreiten  wir  die  Horsel  und  fahren  an  dem  sagenumwobenen 
Hörselberg  entlang,  dem  Venusberg  der  Tannhäusersage.  Noch 
wenige  Kilometer,  dann  taucht  in  der  Ferne  die  Wartburg  vor  uns 
auf.  und  auf  schnurgrader  StraUe  rollt  unser  braver  Mercedes 
nach  Eisenach  hinein.  Die  erste  Etappe  der  Hcrkomcrkonkurrenz 
ist  zu  Ende. 

Am  anderen  Morgen  starten  wir  zu  früher  Morgenstunde 
in  dem  lieblich  gelegenen  Mariental,  das  von  herrlichen  wald- 
bedeckten Bergen  umrahmt  ist  und  in  dessen  idyllische  Ruhe  gcr 
nicht  das  Knattern  der  Kraftwagen  und  die  gelbrotcn  Oeldämpre 
passen  wollen.  Da  das  Vorfahren  bis  Henneberg  verboten,  so 
schlendern  wir  in  gemütlichem  Üummcltcmpo  hinter  unserem 
Vordermann  her  ühcr  die  hohe  Senne  hinweg,  von  der  aus  man 
herrliche  Fernblicke  in  das  liebliche  Tal  hat.  In  welligem  Ge- 
lände geht  es  weiter  nach  Wilhelmstal  zu  dem  schön  gelegenen 
Jagdschloü,  wo  Kaiser  Wilhelm  gern  zur  Aucrhahnbalz  weilt. 
Bald  ist  Wasungen  erreicht,  einst  berüchtigt  durch  das  schlechteste 
Pflaster  in  Deutschland,  in  dessen  Slralicnlöchcrn  früher  die 
Hühner  Eier  legten,  Jetzt  ist  der  Ort  aber  tadellos  gepflastert. 
Von  fern  schauen  SchloU  Landsberg  und  Schloft  Wasungen  auf 
den  Wanderer  hinab,  der  durch  das  automobilfreundliche 
Meiningen  welter  nach  Henneberg  zu  seine  Strafte  zieht.  Hinter 
Henneberg  ist  das  Vorfahren  wieder  erlaubt,  und  im  scharfen 
Tempo  eilen  wir  die  lange  Steigung  des  Schindberges  hinauf,  um 
dann  vorsichtig  das  steile  Gefälle  hinabzusteigen,  das  nach  dem 
Badeort  Kissingen  hineinführt,  dessen  weltberühmte  Ouellen  schon 
Tausenden  Heilung  gebracht  haben.  An  dem  mächtigen  Bau  des 
Schlosses  W erneck,  das  jetzt  Kreisirrenanstalt  ist.  vorbei  führt 
uns  der  Weg  der  Heimat  des  schönen  Krankenweins,  des  Bocks- 
beutete,  der  feuchtfröhlichen  Universitätsstadt  Würzburg  zu.  die 
hoch  von  der  alten  Festung  überragt  wird.  Hier  ist  Krühstücks- 
pause und  in  gemütlicher  Unterhaltung  tauscht  man  die  ivährend 
der  Kahrt  genommenen  Eindrücke  aus,  um  nach  einer  kurzen 
Unterbrechung  die  Kahrt  wieder  fortzusetzen.  An  den  Soldaten- 
gräbern  von  Rolibrunn  vorbei,  wo  Bayern  und  PrcuUen  IKoozur 
letzten  Ruhe  gebettet  wurden,  geht  es  weiter  über  Uettingen, 
Urphar  an  den  Main  heran,  an  dessen  Ufer  wir  nunmehr  entlang 
fahren.  Hier  passieren  wir  auch  das  malerisch  gelegene  alter- 
tümliche Städtchen  Wertheim,  das  mit  seiner  Ruine  im  Hinter- 
gründe wie  eine  Miniaturausgabe  von  Heidelberg  aussieht.  Ueber 
eine  Brücke  kommt  man  dann  in  das  uralte  Städtchen  Miltenberg 
mit  seinen  altertümlichen  Bauten,  dessen  glückliche  Einwohner 
nicht  nur  keine  städtischen  Steuern  zu  zahlen  haben,  sondern 
sogar  mehrere  hundert  Mark  herausbekommen.  Eine  Perle  mittel- 
alterlicher Baukunst  ist  auch  die  alte  Abtei  von  Amorbach,  eine 
wundervolle  Schöpfung  in  reinem  Rokokostil.  Bei  ErnstWl  treten 
wir  in  herrliche  Waldungen  ein  nnd  fahren  auf  den  Hingvfl 
des  tMcnwaldcs  entlang,  bis  wir  hergab  fahrend  bei  Kail- 
bach die  badische  Grenze  überschreiten.  Bei  Kberbaeh  kommen 
wir  an  den  Neckar,  dessen  Laufe   wir  folgen.    Durch  ein  altes 
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»ehr  enges  Tor  fahren  wir  in  Jas  Städtchen  Hirschhorn  ein  und 
bald  ist  Nccknrstcinach  erreicht,  in  dessen  Hintergründe  die  Mittel- 
burK  trotzig  aufragt.  Sie  war  einst  im  Besitze  des  Geschlechtes 
Jer  l.andschaden  von  Steinach  der  N'ame  sagt  alles  deren 
Hand  schwer  auf  dem  Handel  und  Verkehr  im  Xeekargau  ruhte, 
l'eber  Zicgclhausen  fahrend,  erblicken  wir  nun  auch  die  schönste 
Ruine  Deutschlands,  das  vom  General  Melac  durch  Jie  Franzosen 
zerstörte  ScMofl  All  Heidelberg.  Von  der  alten  Neckarbrucke  aus 
werfet»  wir  noch  einen  letzten  Ulick  auf  dieses  vielbesungene 
Neckarparadies,  dann  biegen  wir  rechts  ab.  um  auf  Ritter,  aber 
langweiliger  StraUe  dem  Kndzicl  unserer  Klappe.  Mannheim,  zu- 
zustreben, das  zu  Ehren  der  Herkomerfahrcr  sich  festlich  ge- 
schmückt hat.  Im  langen  'Auge  durchfahren  die  Automobile  die 
festlich  geschmückten  SlraUen,  die  Ausstellung  und  dann  vor  das 
Schloß,  wo  der  greise  Grolihcrzog  es  sich  nicht  nehmen  lätit. 
seihst  die  Herkomerfahrcr  willkommen  zu  hciUcn. 

Die  dritte  Klappe  führt  uns  von  Mannheim  bis  zu  dem 
freundlich  am  BodCMM  gelegenen  Lindau,  und  auf  schnurgrader 
guter  SiraUe  sausen  die  Automobile  über  llockcnhcim  dem  Schlacht- 
leide  von  Waghäuscl  zu,  wo  preuUische  Truppen  dem  Krciheits- 
traume  I leckers  ein  blutiges  Knde  bereiteten.  An  dem  Hardlwald 
entlang  geht  es  weiter  nach  dem  schön  und  regelmäßig  gebauten 
Karlsruhe  und  von  dort  über  die  Festung  Rastatt  an  der  Burg- 
ruine Windeck  vorbei  dem  Sehwarzwald  entgegen,  den  wir  heute 
auf  dem  Kniebispasse  überschreiten  sollen.  In  (iriesbach  wird 
die  ganze  Kolonne  angehalten  und  von  2  zu  2  Minuten  zur  Berg- 
fahrt gestartet.  Wie  eine  l'uppe  geht  unser  hraver  Mercedes,  dessen 
zweiter  Gang  auf  7->  km  ubersitzt  spielend  den  Wagen  die  Höhe 
emporzieht.  die  steilen  Hange  empor  durch  den  duftenden  Tannen- 
wald zur  PaUhöhe  empor.  Ich  habe  auf  dieser  llcrkomcrlährt 
manches  schöne  gesehen,  aber  das  schönste  von  allem  ist  doch 
der  .Schwarzwald  mit  seinen  liefgrüncii  Tannenwäldern,  seinen 
stillen  friedlichen  Talern  und  seinen  entzückenden  Kernsichten. 
lYbrigcns  stellen  Jie  dortigen  Stratien  scharfe  Anforderungen  an 
die  PneURMtikS,  und  einzelne  Kurven  waren  so  zerfahren,  dalJ 
mau  buchstäblich  auf  spitzen  Steinen  fuhr.  DaUda  keine  Pncumatik- 
defekte  vorkamen,  steigerte  wesentlich  die  Achtung,  die  wir  vor 
unseren  (ontincmal-Pneumatiks  besassen.  An  dem  höchsten  l'unktc 
des  Kniebis,  dem  Gasthaus  AlcNanJcrschanzc.  vorbei  geht  es  steil 
bergab  nach  Kreudenstadt,  dem  am  meisten  besuchten  Luftkurort 
im  Schwarzwald,  l'eber  Alpirshach  Duningen  setzen  wir  dann 
unseren  Weg  fort  und  fahren  bald  in  das  Wegen  seiner  l'ulver- 
fabrikation  weltbekannte  Kottweil  ein.  von  wo  wir  dann  in  welligem 
(ielände  unseren  Weg  nach  Tuttlingen  fortsetzen,  wo  wir  die  Donau 
uberschreiten.  An  dem  Wallfahrtort  Sankt  l.orelto  vorbei  gelangen 
wir  nach  Stockach,  wo  man  zum  ersten  Male  einen  Wiek  auf  die 
weile  Wasserfläche  des  Hodensees,  dessen  zunächst  liegender  Teil 
der  leherlinger  See  heillt.  hat.  An  dem  mächtigen  Wasserhecken 
entlang  fahrend.  gctiieUt  man  dm  herrliche  Kernsicht  auf  das  andere, 
das  österreichische  und  schweizer  L'fer.  in  dessen  Hintergrunde 
Jie  schneebedeckten  Häupter  Jer  Alpen  hcrühergrüUen,  Durch 
Schloll  Meersburg  hindurch  fuhrt  uns  unser  Weg  nach  Fricdrichs- 
hafen  und  von  dort  über  Aeschach  über  eine  lange  Holzhrückc 
nach  der  Inselstadt  Lindau. 

Die  vierte  Ktappe  Lindau-München  war  eine  Jer 
kürzesten,  aber  in  sie  war  als  Finale  das  Forstenrieder  l'ark- 
rermen.  die  Schnclligkcilsprütnng  der  Hei 'komcrf.ihrzcugc.  einge- 
füllt, und  auUerdem  führte  sie  zum  gnitllen  Teil  durch  gebirgiges 
Terrain  mit  starken  Steigungen  und  schroffem  Gefalle.  Schon 
kurze  Zeil  hinter  Lindau  treten  wir  in  das  Allgäuer  BcrglanJ  ein.  | 


und  an  zahlreichen  Kinzelhöfen  vorbei  geht  es  auf  schmaler,  aber 
guter  StraUe  über  die  Matten  des  Allgäuer  Berglandes  Jahin.  Im 
Hinlergrunde  erblickt  man  die  schneebedeckten  Berghäupter  des 
Vorarlberg,  und  auch  auf  den  Bergen,  an  deren  Kuli  wir  entlang 
fahren,  deuten  schneebedeckte  Flächen  an.  daU  der  Winier  in 
der  Hochgebirgsregioii  noch  nicht  geschwunden  ist.  l'eber  Bühl, 
zu  dessen  Füllen  sich  der  tiefgrüne  Hintsee  erstreckt,  gelangen 
wir  balJ  an  die  weite  Wasserfläche  Jes  Immensces  nach  Immcn- 
stadt  und  von  dort  an  dem  an  kleinem  Alpsee  gelegenen  llrtc 
Martinszell  nach  Kempten.  Auf  guter  ebener  StraUe  fahrend  ist 
Füllen  bald  erreicht,  das.  malerisch  am  Lech  gelegen,  der  Haupt- 
sammelplatz  aller  Touristen  im  Allgäu  ist.  Auf  der  Schwan- 
steincrstralk-  weiterfahrend,  erblickt  man  bald  die  alten  Schlosser 
von  Hohenschwangau  und  Neu  -  Schwanslein,  beide  reich  an 
historischen  Reminiszenzen.  Von  Hohenschwangau  zog  einst 
Konradin  aus.  um  im  Kampfe  gegen  Rom  im  fernen  Wälschland 
ein  schmähliges  Knde  zu  linden,  und  Ncu-Schwanstcin  erinnert  an 
seinen  Schöpfer,  den  unglücklichen  König  Ludwig  II  von  Bayern. 
Nun  verlassen  wir  das  Gebirge,  und  über  Petting  und  Peisscn- 
herg  gelangen  wir  nach  der  reizend  am  l'fer  des  Starnberger 
Sees  belegenen  Villenkolonie  Münchens.  Starnberg,  in  dessen 
nächster  Nahe  im  KorstenneJerpark  die  Sehnclligkcilsprüfung 
den  Abschluß  unserer  heutigen  Klappe  bildet.  Ks  wird  mit 
fliegendem  Start  gestartet,  der  SiKi  m  hinter  der  eigent- 
lichen Anlährtsslelle  liegt,  zu  kurz  für  grolle  starkpferdige 
Maschinen,  da  man  haulig  durch  die  kurze  Strecke,  Jie 
die  Anlährtsslelle  von  dem  eigentlichen  Start  trennt,  veranlaßt  wird, 
zu  früh  den  vierten  Gang  einzuschalten,  bevor  der  Wagen  voll  im 
Schwung  ist.  die  kleinen  Wagen  haben  es  da  viel  besser,  und 
es  ist  eigentlich  wunderbar.  daU  seihst  bei  absolut  glcichmäUiger 
Bewertung  im  Forstenrieder  Park  alle  starken  Maschinen  in  Front 
gebliehen  sind.  Krster  wird  Willi  Pöge.  mein  guter  Freund 
von  der  Taunusstrecke.  und  zweiter  Herrmann  Weingand. 
beide  auf  Mercedes,  denen  Krlc  auf  Ladenburgs  Benz 
als  dritter  und  Heinrich  npel  •  Russelsheim  als  vierter 
folgen.  Bei  Herrmann  WcinganJ  mochte  ich  nicht  uner- 
wähnt lassen,  daß  dieser  passionierte  Sportsman,  dem  später 
durch  Poges  Ausscheiden  im  Kesselhergrenncn  der  erste  Preis  des 
Forstenrieder  Park  rennen*  zufiel,  wenige  Tage  vor  dem  Beginn 
Jer  Herkomcrkonkurreiiz  sich  mit  seinem  Wagen  beim  Training 
am  Kesselberg  überschlagen  halte.  Ja  ihm  Jer  Mantel  in  voller 
Fahrt  aus  Jer  Felge  flog.  TrotzJem  Wcingand  eine  starke 
Rippcnquclschung  davongetragen  halte,  licli  er  es  sich  Joch  nicht 
nehmen,  bandagiert  die  ganze  Konkurrenz  selbst  zu  steuern,  und 
der  Preis  des  Forstenrieder  Parkrennens  lohnte  dem  passionierten 
Sportsman  für  seine  Aufopferung.  Nachdem  wir  so  unser 
Pensum  absolviert  halten,  fuhren  wir  vergnügt  in  die  schöne  Kar- 
stadt München  ein.  um  uns  dort  an  dem  bevorstehenden  Ruhe- 
lage zunächst  einmal  nach  Kräften  za  erholen. 

Die  fünfte  Ktappe  München-Augsburg  fing  sozusagen 
mit  dem  dicken  Knde  an,  denn  ihre  <  »uvcrlurc  bildete  das  Kessel- 
hergrenncn. dessen  Kurven  ich  zur  genaueren  Kenntnisnahme  einmal 
mehr  als  die  anderen  Herkomerfahrcr  bereisen  durfte.  In  Kochel, 
dem  lieblichen  Ort  am  Kusse  des  Herzogstandes,  wurde  gestartet, 
und  bald  kam  auch  die  Reihe  an  uns.  uns  als  Bergsteiger  zu 
betätigen.  Leider  wurden  wir  in  der  nützlichen  Beschäftigung 
uns  mit  Aufgebot  aller  Geschickligkeil  um  die  Kurven  des  Kessel- 
berges herumzulotsen  dadurch  in  wenig  erfreulicher  Weise  unter- 
brochen, als  uns  dicht  vor  dem  Ziel  und  zwar  an  der  Blocke, 
die  wir  in  der  glänzenden  Zeit  von  4" :  2u  "  erreichten,  das  Halt. 
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signal  mittels  Winkerflagge  gegeben  wurde.    Es  war  also  etwas 
passiert,    und    langsam   weiter   fahrend    konstatierten    wir  die 
wenig    erfreuliche   Tatsache,    daß    das    rechte    Vorderrad  des 
Wagens    unseres   Vordermannes»     hinter  dem   rechten  Hinler- 
rade  zertrümmert    lag.      Bernhard    Klinsch.    der   allgemein  als 
schneidiger  und  doch  umsichtiger  Kahrer  bekannt  ist,  war  zu  scharf 
in  die  Kurve  gegangen.  Jie  Gleitschutzreifen,  die  wir  nach  der 
törichten  Proposition  trotz  des  knüppclharten  Kclshodens  aufbehalten 
muUtcn,  rutschten  aus  und  schon  sauste  er  im  SO  km  Tempo  gegen 
die  Kintässuiigsslcine,  um  eine  erhebliche  Verwüstung  unter  ihnen 
anzustiften.    So  standen   denn   die  trauernden  Hinterbliebenen 
Gmtlob  sämtlich  unverletzt  neben  ihrem  zertrümmerten  Vehikel, 
und    Herzog  Borwin  zu   Mecklenburg   hatte   schon  wieder  mit 
seltener  Gemütsruhe    die    kurze  Pfeife  angesteckt.     Und  wirr 
Wir  nur  Uten  eben  einfach  noch  einmal  Jen  Berg  herunter,  um  das 
Bergrennen  noch  einmal  zu  fahren.    Was  das  aber  mit  einen) 
schweren  Wagen  und  Gleitschutzreifen  bedeutet,  Jas  kann  nur  der 
beurteilen,  der  es  selbst  mitgemacht  hat.    Auf  der  Rückfahrt  halten 
wir  übrigens  noch  das  zweifelhafte  Vergnügen  um  ein  Haar  über- 
fahren zu  werden,  denn  die  Winkerleute.  die  mehr  sinnig  als  praktisch 
meist  so  aufgestellt  waren,  daß  man  ihre  Wedelei  nicht  sah,  hatten 
natürlich   das   Haltsignal  nicht  weitergegeben  und  so  fuhr  uns 
denn  von    Lengerkc    im    Kenntempo    in    einer   Kurve  beinah 
über    den   Haufen.      Nachdem    er   dann    ebenfalls   den  Berg 
heruntergekraxelt    war,    starteten    wir    von    neuem.     Wir  ge- 
langten auch  glücklich  zum  fliegenden  Start.    Hier  wurden  wir 
angehalten.    Was  ist  los:    Ja  ist  denn  die  Strecke  schon  frei? 
tragt  das  Mitglied  der  hohen  Leitung.    Wir  sind  entzuckt  Uber 
die  zarte  Kücksiehtnahnie  darauf,  daß  man  uns  abgelassen  hat. 
ohne  zu  wisset),  ob  die  Strecke  frei  ist  oder  nicht,  und  entgegnen: 
Ja  aber  meine  Herren,  da»  müssen  Sie  doch  wissen,  dazu  ist  doch 
die  Leitung  da.    Hierauf  wird  noch  das  äußerst  gewandte  Krsuchen 
an  uns  gestellt,  vom  fliegenden  Start  aus  stehend  zu  starten,  was 
bei  allen  betreffenden  Herren  eine  enorme  Kenntnis  von  der  l'ahr- 
weise  der  schweren  starken  Wagen  verriet.    Wir  wagten  nach 
diesem  Konglomerat  von  Geistesblitzen  nichts  mehr  zu  antworten 
und  begaben  uns  bescheiden  an  den  ersten  Start  zurück,  wo  wir 
nun  zum  dritten  Male  und  dieses  Mal  unwiderruflich  entlassen 
wurden.    Derartige  Zwischenfälle  müssen  meiner  Ansicht  nach  in 
Zukunft  vermieden  werden  und  für  Jas  Kesselbergrennen,  wenn 
es  noch  einmal  stattfinden  sollte,  ist  ein  besonderer  Kenntag  an- 
zusetzen, für  den  erstens  die  l'neumatiks  je  nach  der  Witterung 
gewechselt  werden,  was  meines  Erachtens  in  Anbetracht  der  zahl- 
reichen  schwierigen   Kurven   eine  unbedingte  Notwendigkeit  ist, 
und  zweitens  nach  Art  des  KorstenricdcrparkrenneS  zu  starten, 
d.  h.  den  Hintermann  erst  dann  abzulassen,  wenn  der  Vordermann 
Jas  Zielband  passiert  hat.    Ich  bin  absolut  kein  ängstliches  Gemüt, 
aber  mit  falschen  l'neumatiks  ein  Kennen  fahren,  ist  grober  Unfug, 
und  wir   haben  mit  unserem  S5  Hl'  Mercedes  an  zwei  Kurven 
quer  gestanden.    Wäre  Wild  nicht  ein  so  glänzender  Kahrer  und 
verfugte  er  vor  allem  auch  nicht  über  die  gewaltige  physische  Kraft, 
den  Wagen  unter  allen  Umständen  grade  zu  halten,  so  hätte  die 
Geschichte  ein  sehr  übles  Ende  nehmen  können.   Außerdem  verliert 
man  auch  das  Herz  und  wird  nervös,  wenn  man  dreimal  unter 
solchen  Umständen  starten  muß.    Doch  wir  wollen  weiter.  Vom 
Kesselberg  aus  geht  es  bergab  zum  Walchensee  hinab  und  von 
dort  über  den  Katzenkopf  ins  Isartal  hinab,  woselbst  sich  stolz 
das  Karwendelgebirge  erhebt.    Auf  schmaler,  aber  guter  Straße 
gehl  es  weiter  am  Harmsee  vorüber,  am  Wetterstein gebirge  entlang 
dem  bekannten  bayerischen  Gebirgsort   Partenkirchen   zu,  das 
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prächtig  am  KulJe  des  höchsten  deutschen  Berges,  der  Zugspitze, 
belegen  ist.  Ucber  llechendorf.  Murnau,  Rott  führt  der  Weg  auf 
schmaler  kurvenreicher  und  unübersichtlicher  StralJe  aus  dem 
Gebirge  heraus  nach  Landsberg  am  Lech.  Jer  Heimat  des  Stifters 
Jes  llcrkomerpreises,  des  Professors  Hubert  von  Hcrkomcr.  Dann 
gehl  es  am  Kloster  Lechfeld  auf  idealer  grader  StralSe  vorbei  an  dem 
großen  Exerzierplatz,  dem  Artillerie-Schießplatz  und  dem  Lager 
U'chfclJ.  Es  folgt  DUrenast,  Dann  wird  Jas  Hahngeleise  passiert, 
und  man  fährt  durch  Jie  Bahnbrücke  ein  nach  Augsburg,  das 
alte  Augustavindelicnrum,  die  einst  mächtige  Reichsstadt  und 
die  Heimat  der  alten  Pttriziergeschlcchtcr  der  Kugger  und 
Weiser,  wo  die  letzte  Station  auf  unserer  Herkomerreise  ge- 
macht wird. 

Zum  letzten  Male  starten  wir  am  anderen  Morgen  in 
Augsburg  und  fahren  über  die  Donaubrücke  am  Donauwörth, 
wo  die  Wörrütz  einmündet,  Nördlingcn  entgegen,  wo  die  Kaiser- 
lichen unter  Tilly  den  ruchlosen  Scharen  Mausfelds  eine 
grimmige  Niederlage  beibrachten.  Auf  guter  Straße  folgt  Ncu- 
städtlein  und  bald  hebt  sich  eine  der  interessantesten  fränkischen 
Städte  am  Horizont  ab.  Ks  ist  die  ehemalige  Reichsstadt  Dinckcls- 
bühl.  welche  auf  jeden  Fremden  infolge  ihres  wohlerhaltenen 
mittelalterlichen  Charakters  mit  ihren  Ringmauern  und  Türmen 
einen  eigenartigen  Kindruck  ausübt.  Bei  Insingen  erblickt  man 
rechts  im  Hintergründe  Schluß  Schillingsfürst,  wo  Kürst  Hohen^ 
lohe  begraben  liegt,  und  hinter  Kckardtshuf  geht  es  dann  mit 
starkem  Gefälle  nach  der  allen  herrlichen  Stadt  Rothenburg  oh 
der  Tauber  ins  Taubertal  hinab,  in  deren  Hintergrund  die  Ruine 
der  Burg  des  Grafen  von  Nordenburg  sich  abhebt.  Auf  ebener 
Straße  gelangt  man  dann  nach  Reicharlsroth,  einem  allen 
Johanniters!!*,  und  von  dort  über  Ochsenlürt  nach  Würzburg, 
dem  alten  Bischofssitz,  den  wir  bereits  auf  unserer  zweiten  Klappe 
berührten.  Zum  letzten  Mal  durchqueren  wir  bei  Marktheideii- 
feld  ein  deutsches  Mittelgebirge,  den  einst  übelberüchtigten  Spessart, 
die  Heimat  des  Simplicius  Simpllcissimus.  des  grünen  Jägers  von 
Soest.  Die  Straße  ist  sehr  gut  mit  langen  Kurven.  Bei  Essel- 
bach  fahren  wir  an  dem  Jagdhaus  des  l'rinzregenten  vorbei,  der 
alljährlich  hier  dem  edlen  Waidwerk  obliegt,  und  dann  gehl  es 
durch  herrlichen  Wald  bergab  über  Hessenlhal  nach  Aschaflen- 
hurg  am  Königlichen  Schloß  vorbei  durch  eine  herrliche  Platanen 
allec  Hanau  zu.  wo  einst  Napoleon  I  am  31.  Oktober  den 
Bayern,  die  ihm  unter  General  Graf  von  Wrede  den  Rückzug 
versperren  wollten,  eine  blutige  Niederlage  beibrachte.  Bald  er- 
scheinen die  Türme  von  Krankfurt  am  Horizont,  und  es  geht 
weiter  graudeaus  zum  Ziel  vor  den  Riederhöfcn  auf  der  Hanauer 
Landstraße.  Der  Wagen  hält,  Klubmitglieder,  Freunde  und  Be- 
kannte strecken  uns  freudig  bewegt  die  Hände  entgegen,  auch 
Prinz  Heinrich,  dieser  aufrichtige  Freund  und  Gönner  des  Auto, 
mobilismus.  hat  es  sich  nicht  nehmen  lassen,  am  Ziel  zu  er- 
scheinen. —  Die  dritte  und  letzte  ILrkomerkonkurrenz  ist 
zu  Ende. 

Am  Abend  des  nächsten  Tages  findet  dann  die  Preis- 
verteilung statt,  die  sich  in  nachstehender  Weise  vollzieht:  Den 
ersten  Preis  erhält  Edgar  Udcnburg-Munchen  (Henz,  Fahrer  Fritz 
Krlei,  der  den  Preis  bereits  vor  zwei  Jahren  gewann  und  nun 
dauernd  die  wertvolle  Trophäe  sein  eigen  nennen  darf.  Zweiter 
Hans  Aschoff-Aaehen  (Mel.-illurgique);  driller  Heinrich  Opel- 
Rüsselshcin  (Opd){  vierter  Hern»  um  Wcingand  •  Du.selJorf 
(Kahrer  von  Lengerkc,  Mercedes  i;  fünfter  K.  rl  Ncumaier- Mann- 
heim <Bcnz);  sechster  August  Schmiercr-Feuerbadl  (Adler); 
siebenler  Richard  Benz-Mannheim  vUeiuj. 
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Im  FOfltCIlricdcr  Parkrennen:    erster  Herrmann  Weinend-  vieler  landschaftlichen  Schönheiten  aufgegangen  und  »ein  deut- 

Düsscldnif   (Mercedes);     zweiter    Edgar    I.adcnburg  ■  München  sches  Heimatland   noch   teurer   als  sonst  geworden.    Und  darin 

(Benz,   Fahrer  Fritz  Erle i;  dritter  Heinrich  Opel-Rüssel  mein  (Opel).  liegt  auch  der  patriotische  Wert  dieser  Tourctifnhrten.    Auch  die 

Im    Kesselhergrennen :     erster     Hans     AschotT  •  Aachen  deutsche  Industrie  kann  mit  dem  Ergebnis  dieser  Fahrt  »ehr  zu- 

<  Metallurgie  i:  zweiter  Rittmeister  a.  L).  Richard  Spitzner  Frankl'urt  frieden  sein.  Waren  es  doch  mit  einer  Ausnahme  durchweg  Er- 
(fiWHt);  dritter  Gustav  Schurmann-Eiscnnch  tDi.xi).                      .  Zeugnisse  deutscher  Tüchtigkeit  und  deutschen  < iewerbefleiUes,  die 

In    der    Schünheitskonkurrunz:    erster    K.   F.  (iütschow-  in  Krönt  endeten:  damit   dürfte  auch    dem    Märchen   ein  Kode 

Dresden  (Mercedesi;  zweiter  Eugen  von  Barueh- Budapest  (T.ohron-  gemacht    sein,    daU  nur  das   Ausland  gute  Tourenwagen  zu 

Brillit  - 1;  dritter  Herrmann  Otto  Mühlbcrg  (Uenzt.  hauen    imstande    ist.    Und    daran    kann    auch    die  Tatsache, 

Wenn  wir  nun  noch  einen  letzten  Rückblick  auf  die  dritte  daü  der  Kaiserpreis  in  Taunus  an  das  Ausland  gefallen 
Herkomerkonkurrenz.  die  nunmehr  der  Vergangenheit  angehört,  ist,  nichts  ändern,  denn  den  eigentlichen  Prüfstein  für  die  l.cis- 
werfen.  so  darf  man  wohl  sagen.  daU  sie  alle  ihre  Teilnehmer  im  tungslahigkeit  an  Tourenwagen  sind  nun  einmal  Tourenfahrten 
vollsten  Malle  befriedigt  hat.  Ein  schönes  Stück  deutscher  Erde  und  werden  Tourenfahrten  bleiben.  Daü  aber  die  deutschen  Er- 
haben wir  gesehen,  und  wohl  jedem  von  uns,  der  die  Pässe  des  Zeugnisse  dem  des  Auslandes  in  dieser  Hinsicht  vollkommen  ge- 
Schwarzwaldcs  überstiegen  und  dessen  Blick  auf  der  weiten  wachsen  sind,  das  haben  die  deutschen  Fahrzeuge  in  der  dies- 
Wasserllache  des  Bodeusees  und  den  hochragenden  stolzen  jiihrigen  Herkomerkonkurrenz  zur  Genüge  bewiesen, 
bayrischen  Alpen  geweilt  hat,  ist  das  Herz  bei  dem  Anblick  so  I 


2kiverlässigl<eitsfcihrt  des  Hannoverschen  Automobilclubs. 


Am  Sonntag,  den  2t*.  Mai,  starteten  in  Hannover  2<j  Automo- 
bilen zu  der  2.17,6  km  langen  Fahrt  über  Hameln.  Pyrmont,  Höxter, 
Karlshafen,  Uslar,  Einbeck,  Elze,  Hannover.  Unseres  weitbekannten 
Mitgliedes,  Leutnant  Voigt.  ur.d  unsere  eigene  zufällige  Anwesenheit  in 
Pyimont,  der  ersten  Klappenstation,  bot  uns  dir  erwünschte  Gelegenheit, 
uns  dmch  Befolgung  dieser  Station  der  Veranstaltung  mit  dienstbar  zu 
machen,  was  uns  dank  «lern  Ubei.ius  liebenswürdigen  Entgegenkommen 
der  Fürstlichen  Kurdirektinn  und  der  Stadtischen  Behörde  iu  einer 
leichten  Aufgabe  gemacht  wulde.  Uns  selbst  war  e>  eine  Fi  tu  Je,  so 
mitten  hinein  Einblick  in  diese  von  sportlichem  Kifer  und  freundlich 
kollegialem  Tone  getragene  Veianstaltung  zu  gewinnen.  Der  Emst  und 
die  Strenge  bei  der  Durchführung  des  sehr  sorgfältig  ausgearbeiteten 
Programms  fllhrten  tu  der  Ueberzeugung,  daß  solche  Veranstaltungen 
der  klcinctcn  Clubs  in  diesei  Weise  aehr  wohl  dazu  beitragen  kennen, 
wenn,  wie  es  hier  geschah,  in  maßvollem,  vernünftigem  und  rücknht«- 
\  ollem  Tempo,  sowohl  auf  de!  LanditiaUe.  wie  innerhalb  der  Ort- 
schaften gelahren  wird,  uml  jede  Aus*«  ht  eitung  programmäßig  die 
Uisqualifizicrung  nach  sich  zieht,  dem  Motorwesen  Sympathien  und  neue 
Freunde  zu  gewinnen.  Der  Weg  führte  durch  tiegenden,  die  sonst  nur 
gam  vereinzelt  einmal  eio  Automobil  passiert,  welches  vielleicht  obenein 
t  Ucksichtslos  gesteuert  wird,  und  in  welchen  die  Hcwohner  im  all- 
gemeinen nur  von  den  Schreiken  der  Automobile  in  ihren  Lokal- 
blattchen  lesen.  Wenn  sie  nun  Automobile  in  einer  veihäilnismäßig  er- 
heblichen Anzahl,  in  glücklicher,  von  keinem  Unfall  getrübten  Fahrt  zu 
sehen  bekommen,  so  muß  und  wird  sich  allmiihlig  in  diesen  weiten 
Kreisen  eine  eigene,  der  Saehe  freundliche  und  wohlwollende  An- 
schauung Geltung  verschaffen.  Die  Sehrecken  werden  weichen  und  nach 
und  nach  allgemeineres  Veiständms  für  den  Nutzen  des  Motoifahrens, 
sei  es  im  Dienste  von  l.ust  und  Sport  oder  in  <icm  des  allgemeinen  Fahr- 
wesens I'latz  greifen.  Der  Hannoversche  Automobil,  lub  hat  mit  dieser 
Veranstaltung  wiederum  der  Sache  einen  werlvollen  bienst  geleistet  und 
wir  gratulieren  demselben  ru  dem  hübschen  Irfolg. 

In  Pyrmont  trafen  die  Wagen  fast  genau  in  der  Reihenfolge  der 
Abfahrt  ein.  Alk  Fahrzeuge  waren  mit  Lumen  und  Herren  der  besten 
gesellschaftlichen  Kreise  beactlf.  Der  Konliollcui  dienst  «utde  fast 
durchweg  von  Offiricren  und  in  allen  Fällen  mit  großem  Ernste  wahr- 
genommen, und  machte  so  der  Hannoversche  Automobtlclub  einen 
auß<-rordentlich  vorteilhaften  Kindruck.  Die  eintreffenden  Wagen  wurden 
in  cinei  Allee  des  K-jtpat  ks  aufgestellt,  und  wählend  des  cinstün  Ilgen, 
einem  Frühstück  im  Kurhotcl  gewidmeten  Aufenthalts  programmäßig 
und  sUeng  von  allen  Insassen  verlassen.  Es  wat  nicht  die  geringste 
Manipulation  am  Wagen  gestattet. 

Die  Faiureuge  variierten  mit  PS.  nach  der  Steucrfotmel  von 
II  —  y>.  Nach  den  Fabrikaten  sahen  wir:  Benz  1,  Opel  7,  Adler  K. 
Dttrkopp  3,  Dixi  I.  Fiat  1,  Hexe  l,  Mercedes  l,  de  Dietrich  1, 
Mcfallurgi  ine  S.  PiiamusZ.  Drei  Wagen  wurden  disqualifiziert,  neun 
Wagen  erhielten  o,  (Uni  Wagen  I,  ein  Wagen  2,  ein  Wagen  5.  dann 
je  ein  Wagen  12,  14.  15,  16.  21  Strafpunkte  und  in  je  einem  Falle  be- 
trugen die  Strafpunkte  15  und  \f/t.  Auf  die  Minute  genau  nach  einer 
Stunde  Aufenthalt  wurden  die  Wagen  in  der  Reihenfolge  des  Emüeffens 
wieder  abgelassen.  Di«  Fahrt  führte  dann  durch  die  landschaftlich  reiz- 
vollsten Gegenden,  und  es  wurde  uns  unsere  Erwartung,  daß  dieselbe  die 
Teilnehmer  in  jeder  Beziehung  in  vollstem  Maße  befriedigte,  vollauf  bestätigt. 


Aus  der  Konkurrenz  gingen  als  gleichwertig  und  deswegen  in 
gleicher  Weise  an  den  ausgesetzten  Preisen  beteiligt,  die  neun  Bewerber 
hervor,  «eiche  keine  Strafpunkte  erhalten  hatten,  nämlich:  Siercke, 
Dittzmann,  licntsch;  H.  Aschoff.  Rahmann,  Rheinhol  I.  <  Uto  AschofT 
Weichset,  Saatweber,  den  von  Herrn  Iiirektor  Siercke  gestifteten  Wander- 
preis für  den  Bewährtesten,  eiwaib  diesmal  Herr  Direktor  Siercke  selbst. 

Die  für  die  Veranstaltung  ijctzoltenen  Vorbereitungen,  das  P10- 
gramm.  die  Strrckcnbcjckhnung,  beziehungsweise  Hc-M-hreibung  und  die 
Instruktion  für  die  Kontrolleure  waren  einfach  mustcrwQi  iig.  DieGrund- 
rllge  der  letzteren  waren  no-h  in  einer  originellen  Form  knapp  zu- 
sammengefaßt. Es  sei  gestattet,  diese  Drucksache  hier  in  extenso  mit- 
zuteilen: 

Die  zehn  Gebote  filr  die  Herren  Kontrolleure. 

1. 

Du  sollst  Ihr  die  Nummer  und  Startzeiten  Deines  Wagens  merken 
und  Dich  bei  Zeiten  zu  ihm  begeben,  auf  daß  Du  Deine  Pflichten  er- 
füllest, und  der  Fahrer  nicht  genötigt  ist,  nach  Dir  herumzusuchen. 
5  5.1  und  §  10,4. 
Du  sollst  auf  den  Etappen  nicht  andere  Wagen  im  Auge  haben 
und  beobachten,  weder  ob  sie  geUinkl  oder  gereinigt  oder  repariert 
werden,  und  sollst  sie  nicht  bewundern  oder  bespötteln. 

%  5.1  »rid  }  n. 
Dies  ist  die  Nummer  Deine»  Wagens: 
Sei  Du  sein  eifriger  Kontrolleur' 

2. 

Du  sollst  die  Startnummer  nicht  mit  der  Polizeinummei  v«r- 
wechseln,  denn  diese  ist  ein  unantastbar  hohes,  staatlich  verliehenes  Gut 
und  „Rosenberg"  wird  den  nicht  ungestraft  lassen,  der  sie  mißbraucht. 

3. 

Gedenke,  daß  schon  nach  IJ  l.'hr  der  Sonntag  beginnt,  und  daß 
Du  ihn  heilig  halten  sollst.  Um  0  Ubr  morgens  aber  ist  der  statt,  da 
sollst  Du  Dein  Werk  tun! 

§  4  und  g  1.1,4. 
4- 

Du  »ollst  Deinen  Fahrer  und  seinen  Helfer  kennen  und  auf  sie 
achten,  auf  daß  Du  genau  merkest,  wenn  sie  die  Bedingungen  ent- 
heiligen, und  wie  lange  sie  fahren  von  Halt  zu  Halt. 

§  6,  §  7,  §  5,  §  lo. 
5. 

Du  sollst  dem  Fahrer  keinen  Ratschlag  geben,  da  die»  nicht 
Deines  Amte»  iäf. 

Dn  sollst  ihm  nur  auf  Wunsch  die  Zeil  mitteilen. 

§  lO.H  und  9. 
t>. 

Dn  sollst  Dich  nicht  als  Gast  des  Wagens  fühlen,  auf  daß  Du 
nicht  »cisuebl  seiest,  ab  und  an  zu  Gunsten  seines  Herrn  ein  Auge  zu- 
zudrücken, -    oder  zwei  — 
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S  5.1  und  S. 

7. 

Du  sollst  genau  den  W««  verfolgen,  .iuf  dau  der  Wagen 


LaB  Dich  nicht  gelüsten  in  einem  anderen  Wagen  zu  fahren,  ab 
Dir  zucrleilt.    t»  htllfe  Dir  doch  nii.hu   und  sonst   kommst  Du  gar- 


Kilometer  stehle.  ■* 


Auch  lall   Dir  nicht   .Jen  Sanl.ack  »fehlen,  sofern  Do  einen  im 

Waten  hast.  1  • 

a     .  Laß  Dirh  nicht  gelösten,  da*  Kontrollbach  in  behalten,  denn  e» 

s  geh  rt  Dir  nicht,  und  .lie  Preisrichter  «arten  darauf. 

Du  sollst  kein  falsch  Zeugnis  reden  Wsd*l  Deinen  \iehsten.  §  5.J. 


Mitteleuropäischer  /WotorwageirVerein.  6.  V. 


Aufnahmen: 
Erhard  Garchow.  Techniker,  Bariin. 

Joeeph  Hetlbauer.  Kommerzienrat,   Generaldirektor   der  A  G.  Lauch 


Frau 

Willy  Opitx.  Architekt, 


Dr  Rudolf  Tumwald,  Rechtsanwalt, 
J.  W.  Uttrmohle,  Wagcnfabrilnnt, 


Zum  Mitgliederverzeichnis. 

Neuanmeldungen  *) 
William  Braun,  Ingenieur,  Grunewald. 
S.  Flachar,  Vcrlagsbuchhändlcr,  Berlin. 
Slecjmund  Frank,  Rentier,  Chsrlottenburg. 
C.  Helnzerlina,  Oberingenieur  der  Siemrns-Schu.  kcrlwcrkr, 
Otorg  Marwitz.  K,  S.  Kommerzienrat,  Dresden, 
approb.  Arft. 


fiir  den  Fall  etw.iie.er 


•)  Belun 


prakt.  Arzt,  Kiel 
ben  irmSB  Ü  9  der 


Sumerischer  ^otorwagen-Verein  6.  V. 


I.  Vorsitzender:  lleir  F.  H.  Jungwirth. 

.•.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 

Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

1.  Beisitzer:  Herr  Kümmerer  und  Oberst  ».  D.  Freiherr  von  Rolenhan. 


2.  Beisitzer"  Herr  Kaufmann  Hans  Aiam, 

Klublokal:  Restaurant  llaiierngirgl ,  I.Stock. 
Vercinsabend:  Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil«  Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 

Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fi'chcr.  I  Kassierer:  Herr  Dr.  Phnl. 

Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Dietlein.  Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  frag. 

Stellvertreter  denselben:  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt.  Zusammenkünfte  dortselbs!  Donnerstag«. 


Chemnitz  (6.  V). 

1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Chemnitz. 

.'.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel,  Chemnitz. 

Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  KBnigitraUe  7. 


Automobil- Club 


t.  Vorsitzender:  Fabrikant  E'aul  Reinecker,  Chemnitz. 
J.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein- 
Ernstthal. 

Fahrwarl:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 


(Mitteilungen  aus 

Einen  geradezu  überwältigenden  Erfolg  hat  das  Kaiser« 
preisrennen  der  Fiatmarke  gebracht.  Schon  im  Aussvheidungsrenncn 
am  13.  Juni  belebten  die  drei  Fiatwagen  die  ersten  drei  PI  itze,  und  zwar 
wurden  Lancia  auf  Fiat  Erster  im  ersten  und  Narraro  und  Wagner  auf 
Fiat  Erster  und  Zweiter  im  zweiten  Vorlauf.  Am  14.  Juni  im  Haupt- 
rennen  um  den  Käferpreis  ging  Narrato  auf  Fiat  als  Sieger  durchs  Ziel, 
Wagner  und  Lancia  endeten  als  Fünfter  und  Sechster;  Lancia  erreichte 
trotz  eines  Pneumalikdcfektes  das  Ziel  16  Minuten  später  als  der  Sieger: 
er  fuhr  die  letzte  Runde  in  81  Minuten  50  Sekunden,  der  besten  Zeit, 
die  überhaupt  in  dem  Kennen  erzielt  wurde.  Die  bekannte  Automobil- 
tirraa  I.oeb  81  Co.,  G,  m.  b.  IL,  Berlin,  l'ntcr  den  Linden  "3.  in  deren 
Händen  das  VerkauUmonopnl  der  Fiat-Wagen  für  Berlin  und  einen  Teil 
NorddeuUchlands  liegt,  veröffentlicht  soeben  eine  sehr  instruktive  Ab- 


der  Industrie  etc. 

handlung  Uber  die  Fiat  Siege  l  o".  die  Inteiessentaa  kostenlos  zur  Ver- 
fügung stehen. 

Bei  der  letzten  Herkomer  Konkurrenz  erhielt  die  bekannte 

Firma  L.  Rühe,  Herlin.  Enckeplatz  6.  den  ersten  Scliänheits-Prcis 
«r  die  CIWIHSlIs  ..Gütscbow-Dresden".  F.brn<0  wurde  der  Schweiler- 
Firma  KQhlstein  Wagrnb.ru  im  Polo-Club  111  Hannover  die  gro'Je 
goldene  Medaille  zugesproc  hen. 

Die  MetaUurgtque-Oesellschaft  erhielt  von  Herrn  Fabrik- 
direktor Bernhard  Her  km  mn,  Meiflen,  unter  dem  ir>,  ds.  anlaUlich 
ihrer  großen  Erfolge  bei  der  Herkomer  -  Fahrt  folgen  1.  n  Unit:  .Ich 
gratuliere  zu  den  Ilerkomercr folgin.  Es  hat  die  Bergfahrt  mir  am 
besten  gefallen,  da  der  von  Ihnen  gekaufte  JJ  PS.  Wagen  mich  spencll 
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beim  Bergefahien  sein  zufrieden  gestellt  hat.  Dem  Wagen  ist  kein 
Berg  m  hoch.  —  Ich  fahre  den  Wagen  nun  schon  »fit  'lern  S.  Dezember 
Igos  uml  habe  In-  heute  am  Motor  as  Ii  keine  Schraube  nxhziehea 
bragehen,  aoeh  irgend  eine  Reparatur  an  dem  Motor  selbst  gehabt,  was 
ich  Ihnen  ohne  Aufforderung  hiermit  bestätige."  —  Der  überlegene  Sieg 
der  Metallurgii|ue  -  Wagen  bei  ler  Hcrkomcr  •  Konkurrenz  und  speziell 
Kessclbcrgrenncn,  hat  wiederum  gezeigt.  da'J  dieser  Wagen  in  den 
konkurrenzlos  dasteht. 
Auch  aus  Nledersjichsen*  Auen  kommt  den  Adlerwerken 
vorm.  Heinrich  Kleyer  Aktiengesellschaft  tu  Frankfurt  a.  M.  cr- 
frL'utiche  Kunde.  Bei  der  Zuverlässigkeitsfahrt,  die  der  Hannoversche 
Autom&bil-Oub  am  26.  Mai  d.  J.  veranstaltet  hat,  errang  ein  Adler 
wagen  einen  ersten  Preis,  während  sechs  weitere  Ja*  Ziel  ohne  jeden 
»«irrt  haben.  Ledigli  h.  weit  sie  Reifendefekt  hatten, 
sie  für  Preise  nicht  in  Betracht.  —  Ja,  wenn  der  leidigt  Gummi 
nicht  w.'ire! 

Dr.  StoO,  welcher  auf  der  Etappe  nach  Elsenach  auf 

einen  Schottel  häufen  fuhr  und  einen  erheblichen  Defekt  erlitt,  repariert* 
seinen  Wagen  und  fuhr  tiotzdcm,  daü  er  außer  Konkurrenz  gesetzt  ist, 
mit  seinem  Favoht-W BMI  nach  Wiederherstellung  ia  z  iher  Weise  den 
1  ferkomer-Fahrern  nach.  —  Abends  1  3'J  I  hr  fuhr  der  brave  Fahrer 
von  hisenaeh  ab,  die  Nacht  hindurch  nach  Mannheim  und  ttaf  in  Lindau 
nach  21' kündiget  Fahrt  wohlbehalten  mil  den  Übrigen  Fahrern  an, 
f>(4/>  km  bewältigend.  —  Die  Rennstrecke  im  Forstenrieder  Park  legte 
er  von  den   l.V>  passiciten  Wagen  mit  plus  Punkten  zurück.  — 

Allgemein  wird  der  vom  Millgcschirk  verfolge  Fahrer  sehr  bedauert. 

Die  Schnelllgkelts-Konkurrenz  hal  besonders  vorzügliche 
Resultate  gezeitigt  und  haben  sich  besonders  heivorgetan  die  Marken 
Mercedes,  Benz,  Horch,  Adler,  Opel  und  M  e  la]  I  ui  g  i  ,  u  e. 

Die  Süddeutsche  Automobilfabrik  ti  in.  b.  M  Oaccenau 
I.  Bad.,  teilt  uns  mit,  dall  sie  auch  das  Biesciarennen  im  September 
<Js  Js.  mit  3  Wagen  bestreiten  wird.  Diese  Wagen  werden  durch  den 
bekannten  Meisterschaltsfahicr  Hicronimus.  den  bekannten  Radiennfahrer 
Robl  sowie  den  italienischen  Sportsmann  l'icoli  gesteuert  werden.  Gleich- 
falls wurde  der  Fuma  von  verschiedenen  Kunden  die  Mitteilung,  dall 
beabsichtigt  wird,  sich  in  ansgedehntcr  Weise  an  der  westdeutschen 
Tourenf-ilut  zu  beteiligen,  sie  hat  zu  dieser  Fahrt  6  ihrer  Wagen  in 


Von  dem  russischen  General- Vertreter  in  St  Petersburg 
erhielt  die  Firma  folgendes  Telegramm:  »Ihren  Ausstellungswagen 
wutdc  goldene  Medaille  zugesprochen  wie  auch  erhielten  wir  ministerielles 
Anerkennungsschreiben.*  —  Die  Ausstellung  in  St,  Petersburg  ist  mit 
mehreren  Wagen  der  Spezialkonstruktion  genannter  Firma  beschickt 
u.  a.  mit  einer  der  bewahrtesten  OmmbusH  pen,  einem  schweren  l  ast, 
wagen  und  Luxuswagen.  Sic  hat,  wie  ja  aus  dem  Telegramm  hervor- 
geht, einen  glänzenden  Kifolg  erzielt. 

Die  S  helhler-  Automobil-Industrie,  O.  m.  b.  H.,  Aachen, 
erhielt  vor  kurzem  wieder  folgendes  Zeugnis:  Minnheim,  jo.  Juni  1«/j7. 
Wir  bestätigen  hiermit,  dall  wii  mit  dem  uns  zur  Probe  gelieferten 
Automobil-Omnibus  55  sehr  zufrieden  sind,  indem  wir  die  absolute 
Betriebssicherheit  und  voi  allen  Dingen  den  geräuschlosen  Gang  d's 
Motors  wie  auch  des  Wagens  konstatieren  kennen.  Wir  werden  nach 
Kr  ften  bemüht  bleiben,  für  Sic  in  SuddeuUchland  die  Einführung  Ihter 
Wagen  zu  betätigen  und  hoffen  gerne,  dall  wir  Ihnen  recht 
leiche    Resultate    Übermitteln  können. 

gel,  C,  Neumaier, 

Eröffnung    der  I. 
Motorboot-Ausstellung  In  Kiel  am  10.  d,  Mis.  bes.chtigten  Seine 


Automobil  Gesellschaft  A.  G., 


Königliche  H>>hcit  Prinz  Heinrich  von  PreuUen  und  Ihre  Königliche  Hoheit 
die  Fraq  Prinzessin  Heinrich  eingehend  den  Stand  der  Deutschen 
Waffen-  und  Munitionsfabriken,  Beilin,  wo  sie  besonder« 
Interesse  an  dem  neuen  mit  Hicmzckähg  hergestellten  Kugeliager 
i  Modell  1VU7  der  vorgenannten  Fabrik)  nahmen.  Dieses  Kugellager  hatte 
beim  Taunusrennen  um  den  Kaiserpreis  in  einem  großen  Teil  der 
konkurrierenden  Wagen  bereits  Verwendung  gefunden  und  wurde  ns 
Fachkreisen  übereinstimmend  mit  dem  Prädikat  .vorzüglich*  beurteilt, 
Die  votgenannte  Firma  ist  die  einzige,  wel  he  auf  der  I.  Internationalen 
Molorhcot-Ausstellung  mit  Kugellagern  vertreten  ist. 

Ein  Wort  der  Anerkennung  aus  dem  Munde  eines  unbe- 
fangenen Fachmannes  ist  wohl  ein  glänzendes  Zeugnis  für  die  Güte 
eines  Fabrikate-,  Folgendes  Sehicibcn  des  Herrn  Ingenieur  Walter 
Scburicht,  Ablcilungschef  der  Deutschen  Motor  radfahrer- Vereinigung, 
München,  ging  u n  a  u f g e  fo t  de r t  bei  der  M  i tte  ld  eu  t sehen  G  ummi- 
warenfabrik  Louis  Peter  A.  G.,  Frankfurt  a.  M.  ein:  ..  .  .  Zu- 
illckgekehrt  von  unserer  Taunusfahrt  nehme  ich  Veranlassung,  Ihnen 
für  die  mir  gelieferten  Wagenreifen  meine  t;r".titc  Anerkennung  aus- 
zusprechen, leb  habe  Dank  der  vorzüglichen  Oualität  derselben  während 
der  ganzen  Fahrt  keinen  einzigen  Defekt  gehabt.  Ich  weilt  dies  um» 
someht  zu  schätzen,  als  ich  scitlängererZcit  auf  jeder  Tour  große  Scherereien 
mit  meiner.  Keifen  gehabt  habe,  und  meine  Reifendefekte  beinahe  sprich- 
wörtlich geworden  sind.  Wenn  es  mir  auch  nicht  gelang,  als  Preisträger 
aus  der  Konkurrenz  hervorzugehen,  da  ich  Punktverlust  durch 
Kcttenbrnch  aufzuweisen  hatte,  so  bin  ich  dennoch  hochbefriedigt, 
endlich  Reifen  ausfindig  gemacht  zu  haben,  denen  ich  mein  vollstes 
Vertrauen  entgegenbringe.  —  Was  die  i  >n  Ihnen  bezogenen  Motorrad- 
reifen anbelangt,  kann  ich  mich  nur  dem  vorher  Gesagten  anschließen: 
.Zar  Zeit  entschieden  die  Besten!"  Die  Strapazen  des 
Rennens  sind  spurlos  an  den  Reifen  vorübergegang ea.  Ick 
werde  nicht  verfehlen  Sic  bei  Auflagen  gern  zu  empfehlen  .  .  .* 

„Fafnlr"  •  Motoren  auf  der  Internationalen  Tourenf.ihrt  da) 
Deutschen  Moioifalirer-Vcieuiigung  in  Hansover.  Der  Wagen,  weither 
mit  .  Fa  f ni r  *  -  M o tor  in  Klasse  III  der  släikercn  Wagen  den  I.  Preis 
errang,  hatte  als  einziger  in  seiner  Klasse  keinen  Strafpunkt  für  Maschinen- 
defekte.  Jed.  Minute  unfreiwilligen  Aufenthaltes  hätte  auf  der  ea.  r/»  ktn 
langen  Strecke  Diesden,  Berlin.  (Nauen i.  Kiel,  Hamburg,  Hannover  einen 
Strafpunkt  bedingt.  Fs  ist  nun  sehr  interessant,  noch  nachzutragen,  daö 
auch  ein  zweiter  gleicher  Wagen,  welcher  mit  eiaem  . Fal air-Vier- 
»ylinder-Mot'>r  der  sei  ben  Type  fuhi.  gleichfalls  keine  Straf- 
punkte füi  Maschinenschäden  erhielt.  Das  ist  ein  außerordentlich 
günstiges  Resultat.  Diese  eine  Tatsache  spricht  genug  ftlr  die  absolute 
Zuverlässigkeit  der  »Fat nir  *  -Motoren,  welche  hier  überzeugend  be- 
wiesen haben,  daß  der  Kifolg  einer  wohlor  garüsiet  (en  Massenfabrikation, 
welche  dieselbe  ia  der  Aachener  S  tahl  war  en  f  abr  ik ,  A.-G.  betrieben 
wird,  nicht  ausbleiben  kann. 

Automobllverblnduug  in  der  Provinz  Hannover.  Wie  der 

.Hamburgische  Correspondent*  mitteilt,  hat  sich  der  seit  Dezember 
v.  J.  bestehende  Automobil  Omnibusverkchr  von  Stade  nach  Jork  im 
Alten  Lande  im  Gegensatz  zu  ähnlichen  t'nternehmungen  an  anderen 
Orten  der  Provinz  in  höchst  erfreulicher  Weira;  entwickelt  Unter  dem 
Vorsitz  des  Landscbaflsrats  Dr.  Schräder  fand  eine  Versammlung  der 
Gesellschafter  der  Stade-Allländer-Automobil-Gcscllschaft  statt,  in  welcher 
die  günstige  Fntwickelung  des  Unternehmens  konstatiert  wurde.  Man 
beschloß  die  Anschaffung  zunächst  eines  Anhängewagens,  um  dem  stetig 
wachsenden  Personenverkehr  zu  genügen.  Ob  noch  ein  zweiter  Anhänge 
wagen  zu  beschaffen  sein  wird,  hängt  von  der  weiteren  Kntwicklung  des 
Betriebes  ab. 


w  Wichtig  für  den  Automobilbau!  * 

NicKelstahl  -  Aluminium 

größtmögliche  Fettigkeit  und  Dehnungeflhlgkelt  bei  geringstem  epez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 


Telegramm - Adreii« :  Sproematall  Berlin. 


Fernsprecheri  Amt  I,  5635 


Druck  von  R.  BOLL,  Berlin  N.W.  ?, 
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Das  Kaiserpreisrennen. 


Von  Dipl.  lng 

Wenn  dieser  Berich!  im  Druck  erscheint,  sind  .schon  einige 
Wochen  seh  dem  Taunusrennen  vergangen.  Ks  kann  »ich  des- 
halb, hier  nichl  mehr  darum  handeln,  den  Hergang  nochmals  zu 
erZahlen,  denn  die  Tageszeitungen  haben  bereits  alles  Wissens- 
werte darüber  berichtet.  Vielmehr  soll  im  folgenden  das  Rennen 
hauptsächlich  daraufhin  betrachtet  werden,  ob  es  seinen  Zweck 
erfüllt  hat.  eine  Prüfung  der  Tourenwagen  zu  sein,  oh  es  der 
Automobil-Industrie,  insbesondere  der  deutschen.  Nutzen  gebracht 
hat  und  welche  Lehren  wir  in  »portlicher  und  technischer-  Hinsicht 


daraus  ziehi 


Der  auUere  Verlai 


»II  dabei  nur  soweit 


herangezogen  werden,  als  es  unbedingt  notwendig  ist.  da  wir 
voraussetzen  können,  dall  er  unsern  I.csern  aus  der  Tagespresse 
bekannt  ist. 

Allerdings  muH  betont  werden.  J  .U  die  Zeitungsberichte 
viel  widersprechendes  brachten  und  manches  entstellt  und  auf- 
gebauscht wiedergaben.  Daran  dürfen  wir  hier  nicht  achtlos  vor- 
übergehe«,  da  der  Nutzen,  den  die  Industrie  aus  dem  Kennen  zieht, 
zu  einem  guten  Teil  von  den  Berichten  der  fresse  und  der  dadurch 
erzeugten  Stimmung  des  Publikums  abhängt.  Manche  Blätter  suchten 
aus  dem  Rennen  neuen  6tO*T  für  die  Automobilhetze  zu  gewinnen. 
Nach  ihrer  Darstellung'  konnte  man  glauben,  dal)  sich  eine  grot)e 


M.  Sulinger.  "  • 

Zahl  von  Unglücksfällen  ereignet  habe,  bei  denen  nicht  nur  die 
beteiligten  Fahrer,  sondern  auch  Zuschauer  Schaden  nahmen. 
Das  ist  nichl  der  Fall.  Für  die  Absperrung  der  Strecke  war 
gründlich  gesorgt  worden  und  zwar  halten  sich  darum  attlier  den 
Veranstaltern  vor  allem  die  Behörden  grolle  Verdienste  erworben. 
F.in  bedeutendes  Aufgebot  von  Schutzleuten,  llensdarmen  und 
Militär  war  zur  Verlttgiing  gestellt  worden.  Hornisten,  die  in 
kurzen  Zwischenräumen  aufgestellt  waren,  machten  aul  das  Her- 
annahen jedes  einzelnen  Wagens  aufmerksam,  sodal)  Zuschauer, 
die  sich  trotz  der  Absperrung  auf  die  Strecke  verirrt  hatten, 
rechtzeitig  ausweichen  konnten.  Für  die  Fahrer  ist  allerdings 
das  Kennen  nicht  ohne  Unfall  verlaufen.  Das  ist  sehr  zu  be- 
dauern, aber  man  muU  sich  gegenwärtig  halten,  da!)  jeder  Teil- 
nehmer von  vornherein  wutttc,  dal)  er  sein  Leben  auf»  Spiel 
setzte,  genau  wie  der  Jockey,  der  in  einem  Pferderennen  reitet. 
Auch  der  Sport  Je»  grünen  Rasens  hat  schon  viele  Opfer  ge- 
fordert, ohne  dal)  darum  von  den  Zeitungen  ein  Verbot  der 
Pferderennen  oder  noch  weilergeliettd  eine  besondere  Haftpflicht 
für  Heiter  verlangt  würde.  Man  hat  sich  eben  au  diese  Kiiirichlung 
gewohnt  und  weil),  dal)  »ie  für  die  Pferdezucht  unbedingt  not- 
wendig ist.     Die  tendenziösen  Berichte  über  das  Tauimsrentien 
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durften  alst>  hauptsächlich  Jei»  Widerstand  -SJXUach  reiben  sein, 
den  wcn|g  Kinsichlsvollc  crtahriin^^cin.iU  jedem  neuen  Ver- 
kehrsmittel entgegenstellen.  Wie  hier  gearbeitet  wurde,  zeigt 
folgendes  Utiipfel;  Her  liurkopp  Fahrer  <  Herieh  war  im  Aus- 
IftwiillllHllf  ll IIIIII  mit  «einem  Waffen  umgestürzt.  Sofort  berieh 
teten  einige  Zeitungen.  datt  er  sich  eine  schwere  t  iohirucrschüuorung 
und  einen  doppelten  Khcrschcnkelhrueh  zugezogen  habe.  Recht 


Abb.  I.    iier  Sugcr:  \arrai  .  au!  Fiat. 

groß,  MW  daher  das  Krslauncn.  nls  derselbe  Fahrer  am  nächsten 
Tag  wohl  und  munter  mit  dem  Witten  In  am  Start  erschien. 

Nun  zu  dem  Kennen  seihst.  Pör  die  «Leute  vom  It.iu- 
war  der  Vortag  besonders  interessant,  an  dem  die  Wagen  nach- 
Bemessen,  gewogen  und  plombiert  wurden.  Man  halle  dabei 
Gelegenheit,  die  Fahrzeuge  in  Ruhe  zu  betrachten  und  konnte 
sieh  auf  die  erste  der  nhen  aufgeworfenen  Kragen  Antwort  gehen, 
ob   nämlich  die  Reniibcsliiitmungen  ihren  Zweck   erfüllt  hatten. 

Da*  Reglement  beginnt  mit  den  Worten:  .Der  Kaiserliche 
Autoninhilcluh  veranstaltet  im  Juni  1907  ein  internationales  Kennen 
für  Touren  Wilsen.-  In  tj  .\  werden  sodann  diejenigen  Merk- 
male festgelegt,  die  nach  Anrieht  der  Veranstalter  einen  Touren 
wagen  kennzeichnen.  Vor  allem  wird  verlangt.  d.iU  der  Motor 
ein  Hubvolumen  von  maximal  S  Liter  habe  und  dali  der  Wagen 
«einschließlich  K'cnnkarosserie  und  Bereifung  aber  ohne  Ben/in. 
Wasser  und  «>cl,  ohne  Krsalzteile  und  Werkzeuge"  mindestens 
1175  Kilo  wiege,  Kerner  sind  noch  einige  Matte  festgelegt,  z.  H. 
ein  Minimalradstand  von  ^  m  und  ein  MuidestmaÜ  des  freien 
Raumes  zwischen  Krdboden  und  niedrigstem  Konstruktioristcil 
von  15  cm.  SchlieUlich  wird  noch  senkrechte  Spritz. vand,  Vor- 
richtung für  Rückwärtsgang  und  nach  hinten  gi  tulirter  Auspuff 
verlangt.  Als  HelricbsstorT  war  nur  Reutin  von  spczilisiltetn 
tiewicht  zwischen  0,68  und  (i,7J  zugelassen. 

Acuüerlieh  entsprachen  nlle  Wagen  den  Bestimmungen  und 
dennoch  kann  die  Mehrzahl  nicht  als  normale  Tourcr-.lalir/.cugc 
bezeichnet   »Verden,  sondern  es   waren  Spez.i.i!kon»lruklio:>e:l.  die 
ausdrücklich  für  die  Verhältnisse  des  Kaiserprcisivnnens  durch 
gearbeitet  waren. 

Die  notwendigen  Ansahen  uher  die  einzelnen  Wagen  linden 
unsere  Leser  in  Tabelle  1.  die  auf  Grund  einer  Rundfrage  zu- 
sammengestellt isl,  welche  der  Mitteleuropäische  Motorwagen 
Verein  hei  den  einzelnen  Kinnen  veranstaltete.  Leider  ist  der 
Fragebogen  von  einigen  Firmen  nur  unvollständig  und  von  manchen 
gar  nicht  beantwortet  worden.  So  schrieb  z.  Ii.  Hat.  dal!  sie  die 
verlangten  Angahen  hfcht  machen  könne,  da  ihre  Wagen  noch 
an   verschiedenen   Rennen    in   diesem   Jahre   teilnehmen  sollen. 


Der  zweite  Sieger  l'ipe  schickte  trotz  nochmaliger  Aufforderung 
keine  Antwort,  l'm  so  gröücrcn  Dank  sagen  wir  den  Fabriken, 
die  durch  grundliche  Hejntwortung  des  Fragebogens  bewiesen 
haben,  datt  sie  sich  aus  ängstlicher  Geheimniskrämerei  keinen 
Nutzen  liir  die  Aulomobilindustne  und  damit  auch  für  die  eigene 
Finna  versprechen. 

Kiuige  Rubriken  die  im  Fragebogen  enthalten  waren,  sind 
in  der  Tabelle  weggelassen  worden,  da  die  Antwortet!  z"  spärlich 
einliefen,  um  einen  feberblick  zu  geben.  Ks  sind  dies  die  Kragen, 
durch  die  festgestellt  werden  sollte,  welche  Art  der  Schmierung 
rorharkien  war.  wie  die  Bremsen  beschaffen  waren,  insbesondere 
4i:-i  Wasserkühlung  verwende!  wurde,  an  Welchen  Rädern  sich 
Gleitschutzreifen  befanden  und  endlich  wie  der  Vergaser  gebaut 
war.  vor  allem  oh  er  automatische  oder  gesteuerte  Zusatzluft- 
Zulühruug  hatte.  So  weit  man  es  nach  den  eingegangenen  Ant- 
worten überblicken  kann,  scheint  die  automatische  Zusatzluft- 
/.uliihiuug  nur  an  einer  allerdings  beträchtlichen  —  Minderzahl 
vorbanden  gewesen  zu  sein.  Besonderes  Interesse  verdient  dabei 
der  Vergaser  von  Impena.  der  automalische  und  gesteuerte  Zusatz- 
luft halte.  Kernet  sei  noch  der  Vergaser  erwähnt,  der  an 
dem  Wagen  von  Graf  \  Stift  eingebaut  war.  Kr  hat  automatische 
Zusalzlull-Rcgulicrung  und  eine  Vorrichtung,  durch  die  gleich- 
zeitig mit  der  Zusatzlufl  auch  die  angesnugle  Benzinmenge 
ver.ir.dert  wird.  Zur  Ahdäinplung  ist  eine  Ouceksilbcr-Hiifferung 
vorhanden.  Auch  die  Krage  nach  abnehmbaren  Kelgen  ist  in  der 
Tabelle  fortgelassen,  da,  wie  es  scheint,  alle  Wagen  solche  hatten 
mit  Ausnahme  der  Opel  Wagen,  die  vollständige  Reserve-Räder 
mitluhrtcn. 

Die  in  der  vorletzten  Spalte  angegebenen  Wagengewichte 
sind  nicht  dem  Fragebogen  entnommen,  sondern  den  Kcsl- 
stellungen  der  oltizicllou  Wagung.  Bei  den  Kirnten,  die  mehrere 
Wagen  im  Rennen  halten  sind  Mittelwerte  eingesetzt.  Oft  zeigten 
nämlich  die  Wagen  desselben  l'rsprunges  recht  bedeutende  Ge- 
wichtsunterschiede. So  betrugen  Z-  B.  bei  einem  Fabrikat  die 
Gewichte  IJ-S«  kg.  .414  kg  und  \.\2i  kg.  Kin  Teil  des  Unter 
schie.lcs  kann  daher  kommen,  datt  bei  einein  Wagen  Benzin, 
Wasser  und  Oel  vollständiger  abgelassen  war.  als  bei  dem 
anderen. 

(las  i  hassis  mit  Ausnahme  des  Motors  entsprach  im 
allgemeinen  dein  üblichen  Tonrenchassis,  denn  man  brauchte  ja 


Abb.  -.    DitcYloi  Je  long  auf  Minriva. 

nicht  an  (lewicht  zu  sparen,  da  mit  1175  kg  schon  ein  recht 
stabiles  Untergestell  gebaut  werden  kann.  Nur  kleine  Umänderungen 
waren  vorgenommen.  Man  Ilatie  die  Kchcrsolzuug  zwischen  Gc- 
triebe  und  Hinterrädern  dem  Rennen  entsprechend  Zu  gestalten 
versucht,  die  Steueisäule  war  schiefer  gelegt  als  beim  gewöhnlichen 
Wagen,  viele  Kabriken  hallen  durch  Umwicklung  Jer  Ködern  die 
Abfederung  last  illusorisch  gemacht,  um  den  Wagen  mehr  am 
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Huden  zu  halten  usw.  Kirtc  ejgewari^ü  ChlUMBüllnfiKitimB  zeigten 
allerdings  die  Mercedeswagvil,  hei  denen  die  l-ängslrägcr  zur  Kr- 
ziclung  einer  möglichst  tiefen  Schwerpunktslage  bogenförmig  in 
der  Mitte  nach  unten  durchgekrnpft  waren.  Horch  hatte  zu  dem- 
selben Zweck  außer  der  Üblichen  Ahkrüpfung  über  der  Hinter- 
achse auch  eine  solche  über  der  Vorderachse  angeordnet.  (». 
Abb.  II  u.  12). 

Daneben  waren  die  Mntnren  fast  durchweg  Spezial- 
knnstruktinnen.  Nachdem  Jas  Hubvolumen  vorgeschrieben  war. 
suchten  die  meisten  Kirnten  dadurch  möglichst  viel  aus  den  Motoren 
herauszuholen,  dal]  sie  ihnen  grolle  Bohrung  und  dementsprechend 
kleinen  Huh.  also  hohe  Tourenzahl  nahen.  Dadurch  wurden 
Schnellläufcr  geschaffen,  die  zum  Dauerbetrieb  der  Tourenwagen 
ungeeignet  wären.  Das  äußerste  brachten  diejenigen  Kinnen,  die 
Motoren  von  I5<>  mm  Knhrung  und  112  bis  113  mm  Hub  ge- 
wählt hatten,  Das  war  allerdings  nur  eine  Minderheit,  während 
die  Mehrzahl  der  Spezialkonstruktinnen  ziemlich  ubereinstimmend 
ungelähr  140  mm  Hub  und  130  mm  Bohrung  hatten.  Wie  sich 
diese  Motoren  bewährten,  wird  spater  zu  berichten  sein.  Hier 
sei  nur  noch  hervorgehoben,  daß  dem  beschränkten  Hubvolumen 
entsprechend  nur  wenige  Sechszylinder  vorhanden  waren.  Von 
diesen  war  nur  ein  einziger  als  Schnelllaufer  gebaut,  nämlich  der 
Napler-Motor  von  121  mm  Bohrung  und  101,4  mm  Hub. 

Nur  wenige  Kirmen  hatten  so.  wie  es  eigentlich  nilgemein 
hätte  geschehen  sollen,  durchaus  normale  Tourenwagen  ins 
Kennen  geschickt  und  diese  waren  in  Kolge  der  dehnbaren  Renn- 
bestimmungen von  vornherein  im  Nachteil,  wenn  »ich  auch  manche 
von  ihnen  sehr  tapfer  hielten.  Hierher  gehören  vor  allem  deutsche 
Wagen,  nämlich  diejenigen  von  Durkopp.  Sun.  Argus.  Horch.  Khr- 
hardt.  Kisenach  und  ff.-A.-0.  Von  ausländischen  seien  Gnhrnn- 
Brillie.  Martini  und  Griif  jt  Slirt  genannt.  Die  auUerste  Grenze 
slellle  der  Sechszylinder-I'rotos- Wagen  dar.  der  offenbar  genau 
der  üblichen  Serie  entnommen  war.  denn  er  halle  bei  einem  Ge- 
wicht von  1415  kg  und  dem  längsten  Kadstand  von  34W)  mm 
einen  Motor  von  110  mm  Hönning  und  120  mm  Hub,  also  nur 
ca.  f>.S  I  Hubvolumen. 


Abb.  3     Direktor  Btuüer  auf  Martini. 

Alle  diese  Wagen  kamen  für  den  Sieg  nicht  in  Betracht  und 
der  erste,  der  sich  von  ihnen  plazieren  konnte,  war  der  Kiscnacher 
Dixi-Wagcn,  der  den  II.  I'latz  erkämpfte.  Man  sieht  also.  duU 
die  Absicht  der  Veranstalter  des  Kenne ns.  eine  Prüfung  unserer 
normalen  Tourenchassis  vorzunehmen,  durch  die  Kennhestimmungen 
selbst  vereitelt  wurde,  sodaß  das  Kennen  eher  bezeichnet  werden 


kann  als  ein  Wettbewerb  zwischen  kennwagen  von  be- 
schrankter Motorstärke  und  festgelegtem  Minimal- 
gewicht. 

AuUerdein  zeigte  sich  hei  der  Abnahme  der  Wagen,  dal) 
das  Kennreglemenl  auch  im  Übrigst)  Z»  weiten  Spielraum  hol. 
Besonders  der  Xapier-Wagen  Hell  Zweifel  aufkommen,  ob  man 
ihn   überhaupt    noch    als  Tourenwagen    im   .Sinne   der  Kenn- 


Aht>.  4.    AdcJbcrgcr  auf  Protos. 


bedingungen  bezeichnen  konnte,  denn  er  wies  fast  alle  Merkmale 
eines  richtigen  Kennwagens  auf.  Die  l.iingslräger  des  Kahmens 
hatten  Durchbohrungen  erhalten,  »ndaü  sie  Kachwerkträgern 
ähnlich  geworden  waren.  Kaum  war  der  Wagen  erschienen,  so 
hatte  ihm  auch  schon  ein  Berliner  Ingenieur  den  Namen  .der 
Schweizerkäse"  gegeben.  Jeder  (last  würde  einen  Käs«  mit  M 
vielen  Lochern  zurückgewiesen  haben,  mit  dem  Wagen  konnte 
aber  nicht  das  gleiche  geschehen,  da  er  keiner  Rcglemcnts- 
hedingung  widersprach.  Hätte  man  gefordert,  datl  sich  auf  das 
Chassis  unbedingt  eine  normale  Tourenkarosserie  aufhauen  lassen 
müsse,  dann  hätte  dieser  Wagen  wohl  nicht  vor  der  Abnahme- 
Kommission  bestehen  können,  da  ein  derart  verschwächter  Rahmen 
unter  einem  Doppel-Hhaeton  oder  gar  einer  schweren  Limousine  rasch 
zusammenbrechen  würde.  Nachdem  man  diesen  Wagen  durchgelassen 
hatte.  muUtc  mau  auch  die  Bianchi- Wagen  qualifizieren,  die  das  volle 
Gewicht  nicht  erreicht  hatten  und  deshalb  durch  aufgebundene  Kiseii- 
stäbe  beschwert  waren.  Man  verlangte  nur.  daü  die  Kisenstäbe 
durch  ein«  fest  mit  dem  Rahmen  verbundene  Platte  ersetzt  wurden, 
und  es  macht  der  Biaiiclü-Mannschalt  alte  Khre.  dal)  sie  inner- 
halb einer  Stunde  nach  Homburg  hinabfuhr,  dort  die  Umänderung 
vornahm  und  wieder  zur  Wage  zurückkehrte. 

Das  rennmäßige  Aussehen  mancher  Wagen  wurde  noch 
durch  verschiedene  AeuUerlichkeiten  erhöht.  So  war  z.  B.  bei 
einem  Fabrikat  der  Auspuff  von  jedem  (  ylinderblock  direkt  aus 
der  Haube  heraus  geführt,  dort  erst  vereinigten  sich  die  Leitungen 
um  gemeinsam  nach  hinten  weiterzugehen.  Auch  die  Forderung 
der  senkrechten  Spritzwand  hell  verschiedene  Deutungen  zu.  Bei 
manchen  Wagen  konnte  man  als  hinteren  AhschluU  der  Motor- 
haube nur  eine  schief  gestellte  Wand  bemerken,  die  man  eben  als 
schräges  BnJcnbrett,  welches  bis  oben  geführt  wai.  auffassen 
muUte.  Wir  nehmen  an,  dal)  keine  Teile  des  Motors  außer  dem 
Schwungrad  unter  dieses  Brett  ragten,  da  sonst  che  Umgehung 
der  Rennbedingungen  vorgelegen  h  rttc. 

Um  zu  zeigen,  welcher  Art  die  gewählten  l'ebiT-e'.zun.'en 
zwischen  Getriebe  und  Hinterachse  waren,  ist  im  Folgenden  für 
je  einen  Wagen  der  oben  erwähnten  Klamm  i Schnelllaufer  mit 
Bohrung  1 50.  mit  Bohrung  I4i>,  normaler  Touren- Viercylüidi  r 
und  Scchscylinder)  nachgerechnet  worden,  welche  Geschwindigkeit 
er  bei  5  m  sec.  mittlerer  Knlbeiigesehwindigkeit  auf  dem  höchsten 
Gang  erreicht. 
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Tourenzahl  d  Motors  bei 
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II 


Ms  i 


l'rotos  16  (  vi.  IHutlJOj  IJfO 

Mit.-  englischen  Daimler,  die  ein  Küiilgc<>i:hwindigkch<«-(ie- 
triebe  hatten,  sind  nur  deshalb  als  Itcispicl  gewählt,  weil  sie  die 
einzigen  Wagen  von  I Ml  mm  Bohrung  sind,  deren  rehersetzung 
ihm  bekannt  war.  Sie  scheinen  aber,  wenigstens  auf  der  höchsten 
(leschwiiuligkeil.  dem  St  <iang.  mehr  Cur  ein  Keimen  in  der  Khcuc 
übersetzt  gewesen  ZU  sein,  als  liir  ein  solches  in  den  bergigen 
Str.ilk'ii  des  Taunus. 

Auffallend  ist,  d.iss  mir  sehr  wenige  Wagen  Dreis;escliwiu 
digkeils-ficlriehc  hatten,  die  sich  s<m-t  hei  Kennen  gut  bewahrt 
haben.  Ks  ist  dies  ein  neuer  Itcwcis  dalür,  d  all  im  allgemeinen 
das  Übliche  Tourenwagcngclriehe  eingebaut  Witt. 

Die  Ahb,  I  bis  5  ver- 
anschaulichen das  Aussehen 
der  M'ogMI.  III  zweisitzige 
Kennk.iros-.erit  erlanbl  war  und 
die  UlfC  des  Hciizinhchaltcrs 
freigestellt  blieb,  war  die  iiulSere 
Korm  der  Wagen  durchaus 
rcminiätiig.  einerlei,  oh  es  sich 
um  eine  Spezialkonslruktion 
oder  einen  wirklichen  Touren 
Wagen  handelte.  Zur  ersten 
Klasse  gehören  die  in  Abb.  1 
und  2  wicdcrgegcbcncn  Fahr- 
zeuge von  Kiat  und  Minerva, 
hei  dem  der  Kühler  eine  eigen- 
tümliche Korm  hat.  Die  näch- 
sten drei  Abbildungen  zeigen 
Wagen  mit  Tnureiwhassis,  l-'.in 
solches  t'hnssis.  n.imhcli  das  dt» 
K,  A.  <i,  Wasens  sehen  wir  in 
Abb,  (>  und  7.    Ks  ist  dies  da* 

übliche  l'ntcrgestell  des  4<>  PS.  Tourenwagens  der  X.  A.  d..  das 
last  unverändert  Hir  den  Rennwagen  benutzt  war.  Man  halle 
nur  statt  der  Lamellenkupplung  eine  Kniuiskupplung  eingebaut, 
hauptsächlich  aus  dem  (i runde,  weil  die  Konuskupplung  der 
X.  A.  'i.  sehr  rasch  auszuwechseln  ist.  Hei  ihr  ist  nämlich  der 
am  Schwungrad  befindliche  Konus  nicht  aus  einem  Stück  mit 
dem  s-hwungrad  seihst  hergestellt,  fandern  auf  dasselbe  auf- 
geschraubt und  /.war  in  l-'orm  eines  in  mehrere  Sektoren  zerlegen 
Ringes,  nuf  dem  die  Itcledcruu.;  bcfaajuj  ist.  Man  braucht 
also  nur  einige  Schrauben  zu  losen,  den  Hing  herunterzunehmen 
und  durch  einen  anderen  zu  ersetzen,  um  sofort  eine  neu  hclc- 
rJertO  Kupplung  zu  haben.  Kinige  kleine  .Winterungen  bestanden 
noch  darin.  daU  z.  H.  nicht  das  gegossene  Auspuffrohr,  wie  es 
die  Abbildung  zeigt,  verwendet  war.  sondern  der  Auspull  in 
Stahlrohren  aus  jedem  <  yliuderhlock  heraus  nach  abwärts  ge- 
rührt war.  Auch  die  Keltenradiibersetzung  war  dein  Kennen 
entsprechend  geändert  worden  (siehe  hierzu  Tabelle  1 1.  IHc  Tritt- 
bretter und  Werkzeugkasten  kamen  natürlich  bei  den  Rennwagen 
in  Weyfall.    Das  Getriebe,  das  Abb.  <S  wiedergibt,  war  ganz  un- 


\lib.  j.    W.  SaUcr  auf  N.  A. 


verändert  eingebaut  Ks  hat  direkten  Kingriff,  eine  Anordnung, 
die  bekanntlich  bei  Kcltenwagengelrichcn  noch  recht  seilen  isl. 
Die  äußeren  Malle  eine*  Wagene  veranschaulicht  Abb.  l>a  in 
dem  Reglement  nur  MindesimaUe  angegeben  waren,  so  blieb  dem 
Konstrukteur  r.och  viel  Spielraum.  Ks  ist  deshalb  interessant  zu 
sehen,  wie  ein  >o  tüchtiger  Konstrukteur  wie  I  lenze,  der  seinen 
Impcria-W  lucu  selbst  steuerte,  die  einzelnen  Kragen  gelost  hat. 
Besonders  heivoru'ehoheii  sei  der  UnMrtUg  unter  den  Kängsträgern 
des  Kähmen*. 

Teher  das  Kennen  selbst  gehen  am  besten  die  Tabellen  II  bis 
IV  Auskunft,  in  denen  die  Wagen  nach  ihrer  Klassierung,  die 
Zeilen  und  die  ersiehe  mhtlerc  Durchschnittsgeschwindigkeit  ein- 
getragen  sind.  An  jedem  Aiisscheidungsrcnnen  waren  .V>  Wagen 
beteiligt,  von  denen  die  Jö  schnellsten  ins  llauptrcniicn  kamen, 
lue  durchfahren..-  Strecke  betrug  dabei  2  Kunden  von  je  1 1 X  km, 
insgesamt  also  l.sokm.  Itesonders  gute  Zeilen  konnten  an  diesem 
Tag  nicht  erzielt  .Verden,  denn  es  ging  strömender  Regen  nieder, 
der  die  Strecke  schlüpfrig  machte.  Man  sieht.  daU  im  Durch- 
schnitt bei  dem  zueilen  Ausschcidungsrviincn  besser  gefahren 
wurde,  als  beim  ersten,    (las  hat  seinen  <Srund  darin,  daU  am 

zweiten  Kennen  nur  diejenigen 
Kinnen  beteiligt  waren,  die  mehr 
als  einen  Wagen  gemeldet  hatten 
also  hauptsächlich  die  grolicn 
Fabriken,  die  im  allgemeinen 
auch  uher  das  geübtere  l-'ahrer- 
iiiak-rial  verfugten.  Die  beste 
Zeil  erzielte  Nazzaro  auf  Kiat. 
der  die  erste  Kunde  in  N4  Min. 
1*1  Sek.  durchfuhr,  also  mit  einer 

Durch  »chnitl.s;:c.schwii)digkeit 
vun  X4  km,  Itfe  normalen 
Toursnwagen  hatten,  wie  tu 
erwarten  war.  hier  wo  es  mir 
auf  Schnelligkeit  ankam,  einen 
schweren  Stand,  l'm  so  mehr 
ist  es  anzuerkennen.  daU  einige 
von  ihnen  ins  Hauptrennen 
kamen.  Ks  sind  dies  die 
beiden  Kisenacher  Wagen,  von 
denen  der  eine  {Ida.)  sogai 
inner  den  10  ersten  war.  ferner  die  beiden  Wagen  von  Martini  und 
firubrun  Krillic.  je  einer  von  Dürkopp  und  X.  A.  (i.  und  endlich 
brachten  noch  l'mlos  und  Sun  ihren  einen  gemeldeten  Wagen  durch. 
I  k-r  letztgenannte  erschien  allerdings  am  folgenden  Tag  nicht  zumStart. 

Mehr  a'.s  das  AusscK'idunusrcnncn  war  das  llauptrennen 
vom  Wetter  hcgiinMigl.  da  der  Regen  ganz  aufgehört  hatte.  Auch 
>al  seinen  Verlauf  brauchen  wir  nicln  näher  einzugehen  und  ver- 
weisen nur  auf  Tantal«  IV,  4  Kunden  von  je  IIS  km  waren  zu 
fahren,  im  ganzen  also  4"_  km.  Die  meisten  Fahrer  nahmen 
nach  der  zweiten  Kurde  Itenzin  auf  und  führten  dabei  auch  etwa 
notwendige  kleine  Reparaturen  ans.  Hier  hatte  man  wiederum 
Gelegenheit,  das  llotte  Arbeiten  der  italienischen  Mannschalten  zu 
beobachten.  So  war  igt  L.  lt.  eine  Kreude,  zu  sehen,  mit  welcher 
licsi-hwi-iJigkcrt  <'agnn  von  seinem  Wagen  die  beiden  (ilcitschutz- 
reileu  herunternahm  und  durch  neue  ersetzte.  Die  Zeilen  waren 
im  Durchschnitt  besser  als  am  Vortage,  was  sowohl  durch  die 
günstigere  Witterung  verursacht  war,  als  auch  dadurch,  dal!  in 
dem  Ausscheidiingsrennen  schon  bei  Kahrcrn  und  Wagen  die 
SpNU  von  dem  Weizen  getrennt  war. 
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Abb.  S.    Getriebe  des  N.  A.  G.-Wagew 

Betrachten  wir  nun  die  Resultate,  um  uns  über  den  Wert 
da  Renne IH  klar  zu  werden,  so  handelt  es  sich  vor  allem  darum, 
eine  wie  «rolle  Nolle  man  dem  Zufall  hei  der  Kiitschcidung  zu- 
schreibt. Glück  gehurt  natürlich  zu  jedem  Hennen  und  es  hat 
auch  hier  launisch  gewaltet.  Ks  ist  sicher  nicht  mehr  als  ein 
Werk  des  Zufalls,  wenn  eine  Firma  wie  Guggenau,  deren  Wagen 
sich  auf  den  Gebirgsstraßen  de«  badischen  Schwarzwaldes  be- 
wahrt hahen  und  die  einen  Fahrer  wie  Hieronymus  im  Rennen 
halte,  keinen  Wagen  durchhrachte.  Nicht  anders  steht  es  hei 
Benz,  der  noch  wenige  Tage  vorher  durch  den  Sieg  in  der 
Herkomer  Fahrt  bewiesen  hatte,  daU  seine  Wagen  ZU  den  heslen 
Unter  unseren  Tourenwngen  zahlen.  Aehnliehes  lalit  sich  von 
Horch  sagen. 

Wenn  aber  manche  Fabriken,  deren  Wagen  als  gut  bekannt 
sind,  in  dem  Kennen  keinen  Erfolg  hatten,  so  darf  man  das  nicht 
allein  dem  Zufall  zuschreiben,  sondern  man  muü  bedenken.  JaD 
bei  der  Art  der  Taunusstrecke  der  Erfolg  nur  dann  eintreten 
konnte,  wenn  ein  guter  Wagen  auch  von  einem  guten  Fahrer 
gelenkt  wurde.  Man  muü  sich  also  hüten,  das  Rennen  allein  als 
eine  Prüfung  der  Fabriken  aufzufassen,  es  war  vielleicht  in 
höherem  Matte  eine  l'robe  der  Fahrer.  Auf  diese  Frage  werden 
wir  spater  noch  zurückkommen. 

Im  grollen  und  ganzen  kann  man  jedoch  behaupten,  daU  bei 
dem  Rennen  der  Zufall  eine  geringere  Rolle  gespielt  hat.  als  es 
von  vorn  herein  anzunehmen  war.  her  beste  Itcweis  hierlur  ist 
die  Glcichmalligkcit  der  Resultate.  Hei  allen  drei  Rennen  steht 
Fiat  obenan  und  seine  drei  Wagen,  die  von  Fahrern  wie  Lancia, 
Nazzaro  und  Wagner  gelenkt  wurden,  gaben  sich  gegenseitig 
nichts  nach.  Heim  lluuptrcnncn  halte  Lancia  in  der  ersten  Runde 
Unglück,  indem  er  gegen  eine  Telegraphensiange  fuhr.    Kr  machte 


Tabelle  II. 

I.  Ausscheidungsrennen. 

(-»  Kunden  ton  je  HB  km  -  230  Im, 


Ii 


7 

H 
! 1 

10 


Ha 
Ha 
Iii» 
IDa 
35  a 

37  a 
8b 
98a 
IIa 
7  a 


Wagenmarkc 


Fahler 


11  loa 

12  13a 

13  6a 

14  40a 

15  IIa 


Fiat 
Opel 
Pipe 
Adler 

[ula 

Metallurgien« 
i  Ipel 

Djtiac<i 
Ben? 

Mineiva 

de  Dietrich 
Sun 

Impcru 
Gobron  Brill ,i 


Lancia 
FriU  Opel 
llautvait 
Geller 
l'agno 


1.  Ii  t.  I 
Runde  Runde 


Ge- 
tarnt 
Jeit 


■ti.  II.    In.  lt.    I«  a 


k  S  | 

i:  e  ° 
3  15  H 

-  S  « 

km./Std. 


15a 

la 

.13  a 


lü  34a 
20  '»je 


(21) 

99) 


IIa 

20a 

22  a 


Prot« 

I>ttikf,pp 

Biaicai 

Mercedes 

Martini 


ho  a 

90  22 
9332 

91  36 

9341 
'..1  34 
»SSI 
95  4'i 

oo  - 


'  I!    •  I 

»0  •  176 17  I 
»152|iIRl-; 

92  34  182  fitti 
86  24  tR2  56i 

93  60  185  2« 


80 

78 

773 

77,5 

76 


94  24  188 
98  34  19» 
101 
191 
192 


06  6 
96  10 
93  52 


6  76.5 

b  74,6 

.1"  74 

50  71 

52  73,5 


99  —    95  56  194  5« 
98  17   97  44  196  1' 
100  II  1 1 1 &  7  215118 


E.  A.  Sehmidl 
Toma^elli 
Jenalzv 
Iteutirr 


109 

1UH 


107  50 
112  55 


<24)  2ta 
<25)jl  Ibj 

f26)!|39a|' 
<17)i  18a  Ii 
(28)  12a 

129)  42a 

130)  4a 


Gl  äf  u.  Stift 
Vinnl  it. 

l>eguingan<l 
Math» 

Ehrhardt 

iJfukopp 


Xapier 
Hoirh 

Man 

N.  a.  g 

Rebour 


C'ouluiiei 

Ferv 

Malh» 

KitchhciiD 

(Werich 


106  21  117  59 

107  12  117  29 
107  -  121 
123  6  107 
120  22  U»7 


114  57 
117  56 


123 
12' 


2:7431 
221  W 


238j54 

289  52 

243  17 
122  84  133  ;7  |256  1 

99  -   -L.  -.Li 


12H  ti  11511 


224 

224 
228 
23' 
237 


72 
72 
66 
65 
6t 

63 

63 

62 

613 

60 


<31) 
(89) 

<33)l 

|34i 


na 
9a 

IIa 

27 1 


(35l  i 2Ra 


Argus 

Mercedci-MiMe 

Martin  a. 

Lethimmonirr 
Uotla  Fia»thini 
ZUsl 


Glenlhuorlh 
Büchner 
Laver  gne 
Fnlxch 
Taddeoli 

Flohr 
Burton 

lmcom 

Trucco 
Maggioni 


HI5  37 
120  59 
123  14 
131  H 
140  37 


69 

59 

58 
66.6 


1 88i  j  29a 
137 1  30n 
1381  3«a 


IST" 


Engl,  llaimlcr 

Porlhos 

GaiiKenau 


!l. 


- 


I 


das  aber 
besonders 


Abb.  <>.    i\uUenm.iuV  d«  Impitia-Wagen». 


Baak 

Stricker 

I  Sjmn 

dadurch  wieder  gut.  daU  er  die  folgenden  Runden  mit 
«rotier  Geschwindigkeit  Zurücklegte  und  in  der  vierten 
Runde  die  beste  Zeil,  die  uberhaupt  beim 
Rennen  erzielt  wurde,  erreichte.  Kr  brauchte 
nämlich  Sl  Min.  S2  Sek.,  fuhr  also  mit  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  von  86,5  km. 

Ebenso  finden  wir  l'ipc  in  allen  Rennen 
unter  den  drei  ersten.  Sobald  man  die  Gleich 
m.iliigkcit  der  Leistungen  als  Bewerlungsf.iktor 
heranzieht,  zeigt  es  sich,  daü  auch  die  l'ipc- 
Wagen  ihren  Sieg  nicht  dem  Zufall  verdanken. 
Die  beiden  Pipcwagen  die  am  Hauplrcnnen 
beteiligt  waren,  fuhren  zum  Heispiel  die  ersten 
beiden  Runden  so  gleichmäßig,  dal)  die  Differenz 
zwischen  der  kürzesten  und  der  längsten  Zeit 
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Tabelle  DL 
II.  Ausscheidungsrennen. 

r_'  Kunden   von  je   IIB  km  _  238  km  i 


1 

i 

< 

Warenmarke 

Fahrer 

l. 

Runde 

2. 
Runde 

"""•Iii 

teil    Öjj  E 

2 

Sur' 

■Ii.  1 

In   >l.  Vm.  Sld. 

Hb 
8c 
16o 
13c 
Hb 


31c 

35  c 
27  b 
10e 
Üb 


Fiat 
Fiat 
1'ipe 

de  Dietrich 
Mercedes 


Wagner 
Deplu» 
Gabriel 
l'oege 


(Uta 

Isitla  Fraschioi 
Minerva 

de  Di.  dich 


0 

: 
8 
l» 

10 

II 
12 
13 
14 

ir, 


1«  33b  Bianchi 
17  14a  Dairaot 
|K   42  b   N.  A.  <; 

19  -.Mb  RocI"L.k'  -,, 

Schneller 

20  1 31  b  Gobion-Ilnllu- 


Fuurnicr 
Minoia 
Gujol 
Rougier 


sa  &<i 

89  28 
92  41 
»I  7 


88  1  170  20  83 

8!»  6»  1715  55  80 

»217  181  |4ö|  78 

97  4  1  89  4  5  71,5 

»  18866  71.5 


94  63 
97  lfl 
9361 

95  50 
95  0 


9549 
«8  44 


191  37 
95  l»t  11)232 
98  51  192  42 

97  11  193  1 

98  21  193  27 


35  b 
28  b 

S9b 
32  b 


Itala 

Kiscnach 
Opel 

BÖgl  Daimler 
Marlini 


Fabry 

Saemann 

Michel 

Uon 

Beck 


98  SO 
98  23 
98  - 


9«i-    194  3U 

95  58  194  21 

101  !,  :■ 

96  16  205  28 

102  21  206  43 


Matmtj 

Salier 
Vilon 
Terry 


107  29 
107 

108  48 

107  27 


99  23 
10U  53 

104  52 

105  6 


101  3Ü|U4  24 


208  52 
908  - 
81 1  to 

212  33! 

215  o  II 


74 

73.5 
7B,6 
73,5 
78,5 

73 
73 
71 

09 
0» 

IW.5 

<i8 

«7 

88.5 

65.5 


221  le 

(33)  IIb 

(24)  30b 

(251  10b 

(281  9b 

(271  18b 

(2*1  19b 

(291  19c 

(30)  42c 


131)  23b 

«SU  7  c 
(33j  |8b 

(34)  1  IIb 

(35)  37  b 


Vinot  a, 

I  'cguingand 
Ii&tkopp 
Darrao| 
l'urthus 
Minerva 

Mcrodcs-M-xlc 

l'.pe 

Adler 

Adler 

N.  a.  <;. 


d  Hcsprl 

Jarosch 
Ollorip 
Colin  de  Fries 
j  l.ee  Guineas 


108  22  110  52  217  14  05 


üaslau  i 
de  Caten 
Fischer 
Goebel 
Krnecke 


108  12 

109  5 
11831  117 
138  36 


109  56  218  UK  65 

115!  61,224  II  «4 

281233  54  81  5 

!Mi  53  235  29  |  «0.5 


114  34  122 


Khrhardi 
Ben/ 
Horch 
M.n Im  u. 

I.ethimonnicr 
Mctallurgiijue 


Beireu 
v.  Bojaao 
Hofmann 

Villemain 

Riecken 


127  50  113  58  241  49 
133  -  109  39  242  39 
93  56 

u 


5  2:18  39 


I  | 
127  J4 
134  45 
160  42' 


Horch 
bolla  Fu 


eh  im 
ilcr 


Krapfl 
Tamagni 
Hodierne 
I  betonten  m 


80 
59 
58.6 


— 


(36)|  18c 

(87)1  27  c 

(3K)j  29c    ln«l.  Dai. 

(39l|  36c  |  Guggenau 

nur  25  Sekunden  beträgt.  Deplus,  3er  Aussiebt  auf  den  Sic« 
halte.  muUtc  allerdings  kurz  vor  SchluU  aufgeben.  Ilcr  ganze 
Unterschied  in  den  von  Huutvast  gefahrenen  Zeiten  belauft  sich 
auf  2  Min.  22  Sek.  Dieses  regelmäßige  Arbeiten  der  l'ipewagrn 
hat  wohl  alle  die  nicht  überrascht,  die  Gelegenheit  hatten,  bei  der 
letzten  Berliner  Ausstellung  den  I'ipe-Motor  zu  sehen.  Kr  sah 
zwar  schwer  aus;  es  schien  aber,  als  ob  bei  seiner  Konstruktion 
und  Herstellung  die  Lehren  des  allgemeinen  Maschinenbaus  mehr, 
als  es  sonst  bei  Automobilfabriken  uhlich  ist,  in  Rücksicht  gezogen 
worden  seien.  lTnsern  Lesern  ist  der  Motor  aus  dem  Aufsatz 
von  Dipl.-Ing.  Freiherrn  von  Low  in  Nn.  9  der  Zeitschrift  bekannt. 
Kin  tragisches  Schicksal  ist  es,  daO  der  Konstrukteur  dieses 
Wagens,  der  deutsche  Ingenieur  i'facndef  wenige  Wochen  vor 
dem  Hennen  auf  derselben  Sirecke  seinen  Tod  gefunden  hatte, 
auf  der  nachher  sein  Werk  sich  so  glänzend  bewährte. 


Tabelle  IV. 
(4  Randen  von  je  118  km    a7i  km) 


Wageomar  ke  Fah-er 


la  n. 


3 

Runde 


4 

Runde 


■Ii.  ». 


Oe- 


/eil 

»I.  It. 


Ii 
im II 


8a  Fiat 
18a  I'ipe 
3b  Opel 
3c  '  »pel 
8ej  Fiat 

!  8«  Fiat 

hoita- 
-,u  Fraschini 
35e  Ilala 
}»4e.  Mercedes 
l35»|.  lu-a 


83  6U 

84  14' 
»«)  25 


II 

12 
IS 
1» 
16 

16 

17  Vi 

18  12 

19  1 

20  :i 


26a  Kiienach 
32a  Marlini 
13b  de  Dietrich 
Mercede» 
Marlini 


"  '""1  ,, 
85  53  82  401 

84  2  84  30 

85  38  81  18 
87  33  88  46 
92  68  88|l6| 

B2I18I 

87  34' 


82  63312885 
86  21  Hn9  1083.5 

83  3»  U9  4983.6 
88  17319  3581.5 
8&4ij|l50  5s|8l 

81]rV3|B61!  IM 

86  54*61  '6  80.5 


92  10  8&4liÖ53  I8H05 
85  I  9J1 4-3367  34JÜ9  5 
9138  92     359  IW» 


Schmidt 
Beuiler 
Rougicr 
Jenatty 
Heck 


Ilala 
Bianchi 

N.  A.  G. 
DOrkopp 


Fabry 
Tomaaelh 
Wil.Salrer 
Oeterich 
i.-  Terry 


91  3911  89  57,363  32^8 
91  2ÖI  89  64367  ll|77..r. 
90  32  83  13368 ■l«t_7 
93  12  90  2/  90  43  94  37  188  64^^7 
»4  14  t  94  10  97  sefl  91  2-  jSSO  14  71.6 


81  42  102  19 


39l|05  19  108  3  85  438869  78 
101  Äi  90  55  95  35  392451 72 
94  26>  9ä  10  109  40  396  34||72 
IUI  7  l*:i  II  98  14  OKI  1:. 
107  47  IHK  II  101  rG  41(1 


21  15a  l'roto, 

(22;  40a  Imperia 

128)  18c  I'ipe 

|24).Mb  Bianchi 

.,e  111  Röchet 
<25i2lb 

ir  1 


Schneider 


Adel- 
I  beiger 

Herne 
!  Deplut 

Maserati 

1  Vi  ton 


.1483  1086.5 


II      I    I      t    I  I 
192  15  98,ri0  1ir.6ail6|l.'; 

jjlOI.38  99  47:107   7]  „,C|,  Ziehet.1  ein«et, 
81  21   8  1  27   85  88 
95;  17  13334 

95  1i 


7  13331  ;»•;  15  - 


|2H)!  3a  Opel  Fritz  Opel 

|27)  19a|  Adler  Geller 
|28|  26b  I'ätenach        {:  Saeman 
|29l3la  Gobron  Brilliü-  Douet 
\a»Ü\ai  de  Dietrich  (Gabriel 


■l!  87  17'  86'l9 
11  89  37 1  95  13i 


=1; 


-  - 


-1  - 


ji  11 

131 1  7a.  Beni 
(32)  10a  Minerva 
I33l  14c'  Darraen 
1341 29b  Kogl.  Daimler 
(35l  13aj  de  Dietrich 

(31)  14al;  Dairacq        II  Florio 
137 1  37a  Mt'tallurgiijue !(  Wilhelm 
I38l34b  Merredei        I ■  l'oege 
(39)  lOo  Minerva         |  Guyot  — 

Das  gleiche  wie  von  Fiat  und  I'ipe  gilt  von  der  siegreichen 
deutschen  Firma,  von  Opel.  Ihre  drei  Wagen  kamen  in  das 
Hauptrennen  und  durchfuhren  die  ersten  beiden  Kunden  mit  gleich 
miitlig  guten  Zeiten.  Hei  der  dritten  Runde  muUtc  allerdings  Fritz 
Opel  ausscheiden,  dafür  erreichten  es  aber  die  beiden  andern 
Fahrer,  dal)  sie  als  dritter  und  vierter  plaziert  wurden.  Mesondere 
Beachtung  verdienen  die  Zeiten  von  Jörns  der  —  vielleicht  ent- 
sprechend der  (iewichlsabnahme  des  Henziilbehälters  in  ziemlich 
regelmaliigcr  Abstufung  bei  jeder  folgenden  Kunde  immer  ungefähr 
I  WllUtt  ersparte.  Also  hier  ebenfalls  gleichartig  gute 
Leistungen.  Auch  dieser  Sieg  kennzeichnet  sich  demnach  nicht 
als  ein  Spiel  des  Zufalls,  sondern  als  verdienter  Frlolg  eines  guten 
Fabrikales,  das  von  geübten  Fahrern  gcMviiert  wurde.  Für  uns 
Deutsche  war  der  Sieg  Opels  insofern  besonders  erfreulich,  als 
wir  uns  mit  der  Zeil  daran  gewohnt  hatten,  zu  glauben,  datl  nur 
ein  deutsches  Fabrikat  bei  Kennen  überhaupt  mitsprechen  dürfe 
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und  als  gerade  diese  eine  Finna  in  den  letzten  Jahren  nicht  viel 
Erfolge  aufzuweisen  hatte.  Daher  war  es  eine  Genugtuung  *u 
sehen,  daü  wir  auch  noch  andere  Marken  haben,  die  dem  Aus- 
land gewachsen  sind.  Dazu  kommt  noch.  dati  Opel  zu  denjenigen 
Firmen  gehört,  die  durch  eine  vernünftige  Preispolitik  dem 
deutschen  Fabrikat  Gellung  zu  verschaffen  suchen. 

Je  geringer  wir  den 
KinfluU  des  Zufalls  verau- 
schlafen,  desto  höher  müssen 
wir  den  Wert  des  Kenneus 
einschätzen,  und  desto  eher 
werden  wir  geneigt  »ein. 
Lehren  sportlicher  und  tech- 
nischer Art  daraus  zu  liehen. 
Bevor  wir  aber  hierauf  näher 
eingehen,  wollen  wir  noch 
kurz  betrachten,  wie  sich  die 
normalen  Tourenwagen,  die 
am  Hauptrennen  beteiligt 
waren,  bewährt  haben. 

Keinen  (Inden  wir  unter 
den  10  ersten  und  doch  kann 
man  sagen.  d.iO  sie  sich 
verhältnismäßig  gut  gehalten 
haben.  Denn  von  den  V  im 
Hauptrennen  befindlichen 
Wagen  kamen  7  ans  Ziel, 
nur  zwei  waren  als»  aus- 
An  erster  Stelle 


e>njivw<iva 

C>ij{t<X-3ttl 

SiAtc* 

&fi  -  ~  fit*»  1   -e  i_y. 
CTTtwLvUtt  ■  Je**»*»*»*«**«*. 

"jy.wo^  lc  ^<^vUv«<jcu««t  gefallen. 
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steht,  was  die  Zeiten  anbe- 
trifft, der  von  Schmidl  gc- 

r ,  steuerte    F.isenacher  Wagen, 

«•S»*  bei    dem    die  ZcitdirTerenz 

/.wischen   der  längsten  und 
£XvKI    \l  u#t.         kürzesten     Kundenzeil  nur 
I  Min.  und  44  Sek.  betrügt. 
Auch  der  andere  F.isenacher 
Wagen  hat  die  ersten  beiden 
Kunden     in     guten  Zeiten 
zurückgelegt.     muUtc  dann 
nher  aufgeben,    nicht  etwa 
wegen     eines  Maschincn- 
delekts.    sondern     weil  er 
umstürzte.     Di«  beiden  am 
llaupt- 
rennen 
beteiligten 
Wagen 

hat 
Martini 
aus  Ziel 
gebracht 

und  zwar  ebenfalls  mit  guten  Zeiten.  Dürkopp  und  N.-A-.G. 
waren  nur  mit  einem  Wagen  im  Hauptrcunen.  der  auch 
das  ganze  Keunnen  durchstand.  Von  Gruhron  Brillie  vollendete 
ein  Wagen  das  Kennen  und  schlicUlich  linden  wir  auch  noch  den 
l'rotosw.igen  am  Ziel.  Da  dieser,  wie  früher  bemerkt,  einen 
Motor  von  nur  6,S  I  und  sehr  grollen  Kadstand  hatte,  soäall 
er  also  von  allen  beteiligten  Wagen  die  meisten  Schwierigkeiten 
in  Kurven  bot.  ist  es  eine  sehr  anerkennenswerte  Leistung.  daU 


&t*A.l  U>  Di 


Abb.  10 


er  überhaupt  in  das  Hauptrenm-n  kam  und  auch  dieses  noch 
durchführte,  bevor  es  abgebrochen  wurde. 

Einen  IVberblick  darüber,  wie  sich  die  Wagen  der  einzelnen 
Firmen  gehalten  haben,  gibt  Abb.  10,  zu  der  wir  allerdings  noch 
die  Tabellen  II  und  III  heranziehen  müssen,  da  nicht  alle  Wagen, 
die  das  Ausscheidungsrennen  ganz  durchfuhren,  ms  Hauptrennen 
kamen.  Von  TX  am  Ausscheidungsrennen  beteiligten  Fahrzeugen 
vollendeten  5-  also  o<»'  ,  0  „  die  beiden  Kunden  und  von  .5'!  Wagen, 
die  am  Start  des  Hauptrennens  erschienen,  gelangten  2 1  also  etwas 
mehr  als  die  Hälfte  zum  Ziel. 

Die  «portlichen  Lehren  des  Kaiserpreisrennens  beziehen 
sich  hauptsachlich  auf  die  Fahrerfragc.  Als  bekannt  wurde,  dal! 
die  Mehrzahl  der  deutschen  AutomohüTuhrikcn  sich  am  Kennen 
beteiligen  werde.  Instand  allgemein  die  Befürchtung,  daü  es  nicht 
möglich  sein  werde,  die  genügende  Anzahl  geeigneter  Fahrer  Zu 
linden.  Nur  eine  deutsehe  Fabrik.  Daimler-Mercedes,  verfügte 
bereits  über  eine  bewahrte  Kennmannschaft.  Alle  übrigen  muUten 
sieh  erst  auf  die  Suche  nach  passenden  Leuten  begeben.  Dabei 
wurden  drei  Wege  eingeschlagen.  Kinigc  Firmen  engagierten  alt- 
bekannte Kennfahrer,  die  bereits  auf  anderen  Fabrikaten  s>ch  einen 
Namen  gemacht  hatten.  Der  zweite  Weg  bestand  darin,  daU  man 
irgend  welche  Uerufs-  oder  llerrenfahrer.  die  meint  über  keine 
Kenupraxis  verfugten,  sondern  sich  nur  sonst  als  tüchtige  Wagen- 
letiker  gezeigt  hatten,  für  das  Kennen  verpflichtete.  Den  dritten 
Weg  endlich  schlugen  <  >pcl  und  einige  andere  Fabriken  ein,  indem 
sie  Leute  aus  der  eigenen  Fabrik,  die  also  den  Wagen  ganz  genau 
kannten  und  die  sich  am  Steuer  schon  bewahrt  hatten,  mit  der 
Lenkung  ihrer  Wagen  betrauten.  Nach  den  Krgebnissen  des 
Kennens  scheint  sich  dieser  Weg  als  der  richtige  erwiesen  Zu  haben. 
Deshalb  ist  zu  hoffen,  dal)  unsere  Aulomobilfabnken  mehr  wie 
bisher  darauf  hin  arbeiten,  geeignete  Leute  zu  Kennfahrern  aus- 
zubilden. 

DaU  wir  übrigens  in  Deutschland  auch  heute  schon  sehr 
tüchtige  KcnnchaurTcure  haben,  hat  das  Kennen  gezeigt.  Michel 
und  Jörns  sind  in  die  Klasse  der  ersten  Fahrer  eingerückt.  Fritz 
Opel  und  Salzer  von  Mercedes  waren  von  früher  her  bekannt. 
Aber  auch  U-utcn  wie  Oeterich,  Geller.  Schmidt,  Adelberger. 
Willi  Salzer  u.  s.  w.  scheint  es  bisher  nur  an  Gelegenheit  gefehlt 
zu  haben,  sich  zu  betätigen,  sonst  würden  auch  ihre  Namen  wohl 
schon  allgemein  bekannt  sein.  Diese  Fahrerprüfung  dürfte  einen 
grolSen  Teil  des  Wertes  ausmachen,  den  das  Kennen  für  die 
deutsche  Automobil-Industrie  gehabt  hat. 

Fragen  wir  nun  schlieUlich  nach  den  technischen  Lehren, 
so  ist  es  schwer,  hierüber  allgemein  gültiges  zu  sagen.  Die  ein- 
zelnen Fabriken  werden  sicher  aus  den  F.rfahrungen.  die  sie  an 
ihren  Wagen  bei  dem  Kennen  machten,  viel  gelernt  haben.  All- 
gemeine Schlüsse  von  bindender  Beweiskraft  lassen  sich  aber 
kaum  ziehen,  da  zu  viele  verschiedenartige  Kinflussc  zusammen 
wirkten  und  da  auUcrdcm  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  die  Art  der 
Defekte  nicht  genau  bekannt  wurde.  Ks  können  deshalb  im 
folgenden  nur  einige  Beobachtungen  wiedergegeben  werden. 

Bei  der  Konstruktion  der  Sclinellläufer,  wie  sie  in  dem 
Kennen  verwendet  wurden,  war  die  Ausbildung  der  Ventile  und 
des  Kompressiorumuma  eine  der  schwierigsten  Fragen.  Man  kann 
nun  sagen,  dalt  die  symmetrische  Anordnung  der  Ventile  zu 
beiden  Seiten  des  i  Ylinders  mit  Antrieb  von  unten  im  Abnehmen 
ist.  dagegen  die  Motoren  mit  oben  liegenden  Saugventilen  immer 
giöllere  Verbreitung  linden  und  dal!  auch  die  Verlegung  beider 
Ventile  nach  dem  t  ylinderkopl  sich  stetig  neue  Anhänger  ver- 
schallt.   So  hatte  z.  B.  Fiat  eine  eigenartige  Ventilanordnung  mit 
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beulen  Ventilen  oben  am 
(ylindcr.  Du  Säugventil 
s.iü  in  einem  besonderen 
Korb,  während  der  Aus- 
pulTvcntilsilz  in  Jen 
Zylin  derkorper  selbst  ein- 
gearbeitet zu  sein  Sellien, 
so  daü  dieses  Ventil  nur 
hei  abgenommenem  ^-'ug- 
rculilkorh  in  Jen  t  ylinder 
hereingezogen  und  dann 
durch  Jen  Kaum  des 
Säugventils  hindurch  ent- 
fernt werden  konnte. 
Auch  bei  Jem  Motor  des 
zueilen  Siekers,  I'ipe.  sin.l 
bekanntlich  beide  Ventile 
oben  angebracht,  l'cbcr- 
h.iupt  waren  unter  den 
10  ersten  Wagen  mir  ■>. 
hei  denen  die  Ventile  in 
der  Früher  üblichen  Weise 
von  unten  helätigtwurJcn, 
da  auch  hat»  und  Mer- 
cedes, die  lange  Zeit  an  dieser  Anordnung  festgehalten  h.-itteii, 
l'ür  das  Kennen  Spezialkonstruklioncii  mit  «heu  heuenden  Saug 
Ventilen  geschaffen  hatten.  IIa  diese  liauart  als  vorherrschend 
bei  den  Motoren  des  Rennens  bezeichnet  werden  kann, 
geben  wir  in  Abb.  11  und  1 2  einen  derartigen  Motor,  Jen 
Sechszylindcrmotor  von  Horch  wieder.  Ks  wäre  aber  verfehlt, 
die  Motoren  mit  von  unten  gesteuerten  Säugventilen  als  abgetan 
zu  betrachten,  da  l.  Ii.  Opel,  der  dritte  Sieger,  und  mehrere 
andere  Kirnten  sie  noch  verwendeten. 

Kigcntiimlich  ist,  JaU  wir  unter  den  21  Wagen,  die  da» 
ganze  Kennen  vollendeten,  keinen  mit  kurzluihigem  Motor  v«m 
I  sil  nun  Itohrung  und  112  II  j  mm  Hub  finden.  Nur  ein  Motor 
von  14!«  mm  Hönning  und  120  mm  Hub  <ls<iun-l*rasehini)  ist 
unter  den  10  ersten,  sonst  ausschlieülich  solche  mit  ungefähr 
14h  mm  llohrung  und  IAO  mm  Hub.  I"m  hieraus  Schlüsse  «iehen 
211  kennen,  mütlte  man  natürlich  für  alle  djMK  Wage!!  die  l'eber- 
M&ttltlgMI  keiuien.    da  nur  die   mittlere  Ko|bcii,:e<-cl"iviii.ligkeil  in 


Abb.  1J,     Siehst  IiiiJi'l  -ltoKli  Molor,  (Vi-ijm'iim-.Ii.) 


Vbb.  11.    ScchscyliDd  er- Horch -M»ior.  (Vcnlilscile.) 


Vergle.eh  gestellt  werden  darf.  Immerhin  scheint  es  nach  der 
kleinen  Tabelle  auf  Seite  SIO,  und  UlfMfUnd  von  Nachrechnung 
einiger  anderer  Wagen,  deren  reherselzung  Tabelle  I  enthalt,  als 
ob  die  Moloren  meist  mit  höheren  Kolbengeschwindigkciten  als 
>  m  sec.  ausgenützt  worJen  seien.  Ks  wiire  überhaupt  interessant 
einmal  <u  untersuchen,  ob  es  noch  immer  berechtigt  ist,  5  m  sec. 
Kotbeugeschwiudigkeit  als  normal  anzunehmen  und  sie  den 
l.eistungsfomieln  zu  Winnie  zu  legen,  wie  es  /..  B.  hei  der  l  Trier  ■ 
sehen  Kormel  geschieht. 

Wenig  günstig  haben  die  Sechszylinder  abgeschnitten,  denn 
nur  ein  einziger  von  ihnen,  der  von  l'rntos,  hat  das  Ziel  erreicht. 
Uci  der  geringen  Anzahl  solcher  Moloren.  die  überhaupt  am 
Kennen  beteiligt  war.  lalit  allerdings  auch  diese  Tatsache  keine 
weilgeheuden  Schlade  zu.    Krw.ihnt  sei  an   dieser  Stelle  noch. 

JaU  hei  dcmSechscyliiuler- 
niolrir  von  Mors  das 
Kurbelgehäuse  in  der 
Längsrichtung  nicht  ge- 
teilt war.  sodaö  also  die 
Kurbelwelle    von  hinten 

eingeschoben  werden 
nnilite.  Dadurch  wird 
eine  Krschwcruug  der 
Moulage  geschaffen,  die 
zu  Jen  cr/iielh-u  Vwfc(l<!ll 
Joch  nicht  im  richtigen 
Verh.dinis  sieben  Järllc. 

Kn.llich  sei,  w»-» 
Jie  Motoren  betrifft,  no.-li 
.Ulf  eine  c:::culiinih.h* 
Konstruktion  .nilmerks.-im 
gern  ichl.  Jie  sich  an  dem 
Sult.nim'>tor  von  Marlin 
und  l.ethomoiiiiii-r  befand 
■lltd  aill  welche  die  Kirnt« 
bi  i      lic  ritW'>r1urlg  des 
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Fragebogens  ausdrücklich  hinwies.  daß  nämlich  der  Hub  Jer  oben 
liegenden  Saugventile  durch  einen  eigenartigen  E.xzcnlermechanis- 
mus  verstellt  werden  konnte. 

Leider  lassen  sich  bei  einem  solchen  Rennen  keine  genauen 
Ermittlungen  über  das  Verhalten  Jer  Kühler  machen.  Gerade  die 
Taunusstrecke  mit  ihren  vielen  Steigungen  war  ein  guter  Prüf- 
stein für  die  Kühlvorrichtungen.  Ich  halte  den  Eindruck,  als  ob 
eine  auffallend  große  Zahl  von  Kühlern  nicht  Tür  das  ganze 
Kennen  ausgereicht  habe.  Man  konnte  viele  „Dampfwagen* 
erblicken  und  auch  sehen,  JaU  mehrere  Kahrer  nach  der  zweiten 
Hunde  Wasser  auffüllten,  obwohl  das  Wetter  recht  kühl  war. 

14  Kinnen,  also  ix"  „  verwendeten  Cardaiuihcrtragung, 
22  Firmen  =  59  Vi  Kettcnubertragung  und  I  Firma  m  3  »;'o 
hatte  elektrische  Kraftübertragung.  Wenn  auch  die  Keltenwagen 
noch  in  der  Mehrzahl  waren,  so  ist  doch  zu  betonen,  dal)  es  ein 
Vordringen  des  Lurdans  bedeutet,  dali  in  einem  Kennen,  an  dem 
Wagen  von  ungefähr  ftO  |"S  teilnahmen,  überhaupt  so  viele 
Cardanwagen  zu  linden  waren.  Diese  haben  durchaus  keine  un- 
günstigeren Resultate  erzielt  als  die  Kettenwagen.  Von  den 
2  Firmen,  die  nre  ;  Wagen  durchhrachten,  TCTWCrKlete  (ÜC  eine, 
Fiat,  Kette,  die  andere,  llala.  (  ardan.  Unter  den  10  ersten 
Wagen  sind  vier  Cardanwagen.  also  41)%,  was  mit  der  Häufig- 
keit der  <  ardan  wagen  im  Rennen  überhaupt  vollständig  im  Ein- 
klang steht. 

Nicht  die  technischen  Lehren  sind  es,  die  den  Nutzen 
des    Kaiserpreisrennens   ausmachen.     Seine    Bedeutung    für  die 


deutsche  Industrie  liegt  vielmehr  auf  sportlichem  und  kommer- 
ziellem Gebiet.  Auf  den  sportlichen  Wert  haben  wir  schon  hin- 
gewiesen, er  bestand  in  der  Aufrollung  der  Fahrerlrage.  Wichtiger 
als  das  dürfte  es  aber  sein,  daß  die  deutsche  Automobilindustrie 
durch  dieses  Rennen  den  AnstoU  erhalten  hat,  sich  überhaupt  an 
großen  internationalen  Geschwindigkeitskonkurrenzen  zu  beteiligen, 
was  bisher  fast  nur  Mercedes  getan  hatte.  Solange  des  Ausland 
durch  Rennen  Reklame  auf  dem  Weltmarkt  macht,  so  lange  darf 
auch  Deutschland  nicht  darauf  verzichten.  Max  Eylh  erzählt  in 
einer  seiner  Schriften,  daß  er  in  Amerika  ein  Kennen  zwischen 
Dampfpflügen  veranstaltet  habe,  um  die  Aufmerksamkeit  des 
Publikums  auf  die  Dampfkultur  zu  lenken.  Dieses  krasse  Bei- 
spiel beleuchtet  so  recht  den  Reklame  wert  des  Sports.  Wenn 
auch  zu  hoffen  ist,  daß  die  Automobil  -  Industrie  bald  so 
gefestigt  sein  wird,  daß  sie  der  Kennen  als  Reklamemittel  ent- 
behren kann  und  daß  der  Motorwagen  immer  mehr  von  einem 
Spnrtfahrzeug  zu  einem  Nutzfahrzeug  wird,  so  sind  wir  doch 
heule  noch  lange  nicht  so  weil.  Für  den  Weltmarkt  haben  die 
Automobilrennen  noch  immer  groik-  Bedeutung.  Deshalb  sind 
zwei  Nachrichten  mit  Freude  zu  begrüßen,  die  in  den  letzten 
Tagen  durch  die  Pressi  grigu:.  Du  enc  hes.Lgtc,  dall  auf  An- 
regung des  deutschen  Kaisers  eine  besondere  Automobil  Rennbahn 
in  Deutschland  angelegt  werden  solle,  und  die  andere  meldete, 
daß  mehrere  deutsche  Firmen  sich  am  Hrcscia-  und  Ardcnncn- 
rennen  beteiligen  wollen.  Möge  dabei  das  Rennglück  den  deutschen 
Farben  günstig  sein! 


Konservative  Technik 

Voo  S.  Michaeli,. 


Ks  ist  häutig  bemerkt  worden,  wie  eigenartige  Erfindungen 
der  Entwicklung  der  Technik  eine  unvorhergesehene  Richtung 
gegeben  haben  und  Prophezeiungen  zu  nichte  machten.  Als  das 
Ende  der  Gasbeleuchtung  nahe  bevorzustehen  schien,  mußte  die 
Elektrizität  in  ihrem  Siegesläufe  plötzlich  halt  machen  und  teil- 
weise sogar  vor  dem  Glühstrumpfc  wieder  zurückweichen,  und 
obgleich  nun  schon  seit  Jahren  ein  wesentlicher  Fortschritt  in  der 
Gasglühlichtheleuchtung  nicht  zu  verzeichnen  ist  auch  der  stoß- 
feste Glühkörper  läßt  immer  noch  auf  sich  warten  -  ,  haben 
doch  die  inzwischen  entstandenen  neuen  Erfindungen  auf  dem 
Gebiete  der  elektrischen  Beleuchtung,  die  nicht  weniger  der  Ver- 
besserung als  der  Vcrbilligerung  dieser  Lichtart  galten,  im  Ver- 
hältnis nicht  bedeutend  an  Terrain  wiedergewinnen  können.  Und 
wie  wir  vor  unseren  Augen  die  Pferdebahnen  haben  verschwinden 
sehen  und  zwar  charakteristischer  Weise  in  der  Art,  daß  zunächst 
kleinere  Städte,  die  vorher  ohne  jedes  öffentliche  Verkehrsmittel 
waren,  sogleich  elektrisch  betriebene  Straßenbahnen  einführten. 
><>  glaubte  man  auch  der  Dampflokomotive  ein  nahes  Ende 
prophezeien  zu  müssen  besonders  nach  den  ich  möchte  sagen 
unfaßbaren  Kr  folgen  Jer  elektrischen  Schnellbahnvcrsuche  Marien- 
leide Zossen,  unfaßbar,  denn  schon  der  Gedanke  an  die  Um- 
wälzungen unseres  gesamten  wirtschaftlichen  l-ebens,  die  eine 
Geschwindigkeit  von  1 50  bis  .200  Kilomeiern  in  der  Stunde  nicht 
im  Experiment  sondern  als  allgemein  übliche  Verkehrsge- 
schwindigkeit hervorrufen  würde,  macht  selbst  in  unserem  sich 
etwas  selbstuberhebend  bezeichnenden  Zeitalter  des  Verkehrs 
schwindeln.  Seit  diesen  Versuchen  hat  man  aber  wie  niemals 
zuvor  von  Vervollkommnungen  im  Eisenbahnwesen  gebort.  Iler 
Schnellzug   Berlin    Dresden,   Jer  die  IK.H  km   lange   Sirecke  in 


4  Stunden  zurücklegt,  übrigens  aber  seine  Schnelligkeit  weniger 
einer  besonderen  Geschwindigkeit  als  seiner  Durchführung  ohne 
jeden  Aufenthalt  verdankt,  war  ein  erster  Schritt,  unJ  der 
Schnellzug  Berlin  Köln  in  fünf  Stunden  wird  nicht  mehr  zu 
lange  auf  sich  warten  lassen.  Es  macht  sich  sogar  wieder  ent- 
schieden eine  Strömung  gegen  das  vielbesprochene  Schnellbahn 
Projekt  Herlin  Hamburg  geltend,  denn  die  größere  Geschwindig- 
keit der  elektrischen  Schnellbahn  gegen  einen  vervollkommneten 
Dampfbetrieb  auf  der  vorhandenen  Strecke  steht  nach  Ansicht 
dieser  Partei  in  gar  keinem  wirtschaftlichen  Verhältnis  zu  den  unge- 
heuren Kosten  der  projektierten  Bahn,  die  wenigstes  für  absehbare 
Zeilen  m.-hr  als  ein  technisches  Renommierstück   anzusehen  sei. 

Der  konservative  Zug.  der  sich  der  Einführung  von  tech- 
nischen Neuerungen  so  häutig  widersetzt,  ist  in  der  Tat  vielfach 
nicht  einer  gewissen  Schwerfälligkeit  zuzuschreiben,  sondern  als 
Aeuflerung  des  wirtschaftlichen  Gewissens  anzusehen.  Es  ist 
nicht  nur  ein  großes  Risiko,  altbewährte  Kinrichtungen  zu 
Gunsten  von  praktisch  kaum  erprobten  Neuerungen  aufzugeben, 
sondern  oft  bedeutet  es  geradezu,  eine  Unmenge  von  Kapital  an 
Geist  und  Arbeit,  das  noch  lange  nicht  amortisiert  ist.  plötzlich 
als  Nichts  aufzunehmen.  Dann  sucht  man  nach  Auswegen  und 
Kompromissen,  um  das  Alte  dem  Neuen  anzupassen  und  das 
Vorhandene  verwerten  zu  können,  leider  oft  zum  Schaden  des 
Neuen,  und  nicht  zum  mindesten  aul  diesen  Verhältnissen  beruht 
wohl  die  Krscheinung.  daß  es  nicht  das  alte  Kuropa  ist.  das  die 
größten  technischen  Wunder  vollbracht  hat.  Auch  in  diesem 
Sinne  verstehe  ich  Goethe: 

Amerika.  Du  hast  es  besser. 

Hast  keine  Burgen,  keine  Schlösser. 
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Selbst  wenn  es  einst  gelingen  sollte,  einem  Leichtmetall 
7..  B.  Aluminium  durch  geeignete  Zusätze  die  gleiche  technische 
Verwendbarkeit  wie  dem  Eisen  zu  geben,  so  würde  es  doch 
lange  Zeit  erfordern,  dieses  unsere  Kultur  beherrschende  Metall 
zu  entthronen,  denn  Jahrhunderte,  Jahrtausend  lange  Arbeit  und 
Erfahrung  war  nötig,  seine  Vorzüge  und  Mängel  den  verschieden- 
artigen Gebrauchszwecken  anpassen  zu  lernen,  und  das  neue 
Metall  müßte  man  erst  für  die  vielseitige  Verwendung  studieren. 

Auch  das  Automobil  kann  als  ein  konservatives  Mittel  an- 
gesprochen werden,  da  es  der  chaussierten  Landstraße  neues  Leben 
zugeführt  hat;  in  dieser  wie  ja  auch  mancher  anderen  Hinsicht 
war  sein  bescheidener  Vorgänger  das  Fahrrad.  Die  Landstraße, 
die  ja  in  ihrer  Eigenschaft  als  Zufahrtsstraße  zur  Eisenbahnlinie 
mit  der  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  ebenfalls  an  Bedeutung 
und  l'ml'ang  bedeutend  gewonnen  hat,  wird  durch  das  Automobil 
wieder  zu  ihrem  ursprünglichen  Zwecke  benutzt,  als  eigentliche 
Relsestrußc.  Denn  als  solche  schien  sie  ausgelebt  zu  haben, 
und  in  einem  straßenarmen  aber  verkehrsbedürfligem  Lande 
z.  B.  Amerika  konnte  man  sich  viel  leichter  zur  Anlage  einer 
neuen  Eisenbahn  als  einer  Straße  entschlk-Üen.  Das  l'mgekehrte 
können  wir  von  gewissen  Kleinhahnen  z.  B.  in  Deutschland  sagen, 
die  sicherlich  ungebaut  gehlieben  wären,  wenn  man  vor  zehn 
Jahren  den  glänzenden  Siegeslauf  des  Automobils  hätte  voraus- 
sagen können,  denn  wir  sehen  heule  Z.  B.  in  < »berbayern  (Tölz- 
Lenggries.  I'artenkircheu-Mittenwald  u. s.  w. )  Aulomobilverbinduiigeu 
entstehen,  wo  man  noch  vor  wenigen  Jahren  aufs  Entschiedenste 
die  Fortführung  der  Eisenbahn  für  unumgänglich  notwendig  er- 


klärte, und  sich  jetzt  wenigstens  für  die  nächste  Zukunft  mit  dem 
Automobil  einzurichten  scheint.  Was  hätte  auch  nur  auf  diesen 
kurzen  Gebirgsstrecken  eine  Eisenbahnanlage  lür  ein  Kapital  er- 
lordert, während  das  Joch  verhältnismäßig  billige  Automobil  die 
dort  vorhandenen  prachtvollen  Kunststraßen  ohne  Weiteres  be- 
nutzen kunn.  l'eberhaupt  wird  der  Vorteil,  den  das  Automobil 
gerade  den  AlpenstralSen  bringt,  nicht  zu  unterschätzen  sein. 
Denn  wenn  auch  die  berühmten,  vor  noch  gar  nicht  so  langer 
Zeit  mit  schweren  Opfern  erbauten  fahrbaren  Alpenübergänge  ihre 
Bedeutung  als  Handelsstraßen  in  absehbarer  Zeit  fast  gänzlich 
verloren  haben  werden,  als  TouristeustraUcn  werden  sie  immer 
mehr  aufgesucht  und  wohl  noch  zu  bedeutend  größerer  Ent- 
wicklung kommen,  wenn  das  Automobil  den  endgültigen  Sieg 
über  die  vierspännige  Alpenpost  davon  gelragen  haben  wird. 

Wir  sind  im  allgemeinen  daran  gewohnt,  die  Landstraße 
als  sehr  altväterlich.  wenn  nicht  uralt  anzusehen,  und  doch  muß 
sie  als  entschieden  modern  bezeichnet  werden,  denn  über  den 
Zustand  der  Verkehrswege  im  Mittelalter  bis  in  die  neuere  Zeit, 
ja  bis  ins  neunzehnte  Jahrhundert  hinein  kann  man  sich  wohl 
kaum  eine  zu  geringe  Vorstellung  machen.  Noch  bin  vor  hundert 
Jahren  waren  selbst  größere  Städte  bei  andauernd  schlechtem 
Wetter  für  jeden  größeren  Verkehr  fast  unzugänglich,  und  die 
makad.imisierle  Chaussee  ist  nur  wenige  Jahrzehnte  älter  als  die 
Eisenbahn.  Als  die  Dampflokomotive  aufkam,  halle  man  umsonst 
gehofft,  die  vorhandene  l-undstraßc  durch  sie  voll  ausnützen  zu 
können;  das  Problem  hat  jetzt  das  Automobil  in  anderer  Weise 
aber  erfolgreich  aufgenommen. 


Die  Atatorbootausstellung  in  Kiel- 


Auf  dem  Gelände  der  Torpedoboot  Inspektion  hatte  die 
Internationale  Motorboolausstellung  für  die  zweite  Hälfte  des  Juni 
ihr  Heim  aufgeschlagen.  Es  war  im  wesentlichen  eine  deutsche 
Ausstellung,  das  Ausland  war  nur  schwach  vertreten.  Die  deutsche 
Industrie  zeigte  ihre  gegen  die  erste  Motorboolausstellung  um 
Wannsee  lu<>2  wesentlich  vorgeschrittene  Leistungsfähigkeit  im 
Bau  von  Booten.  Bootsmotoren  und  allen  Zubehörteilen.  Der 
Erfolg  muß  objektiv  als  ein  erfreulicher  bezeichnet  werden,  jeder 
Besucher  wird  den  Eindruck  gewonnen  haben,  daß  unsere 
heimische  Industrie  erhebliche  Fortschritte  gemacht  hat.  Wenn 
Schiffbauer  und  Maschineningenieure  zum  Teil  noch  zu  wenig 
Hand  in  Hand  gehen,  so  können  solche  Ausstellungen  nur  die 
gute  Wirkung  haben,  beide  einander  näher  zu  bringen.  Besonders 
zu  loben  war  un  dieser  Ausstellung  ferner,  daß  die  Bedeutung 
des  Motorbooles  für  den  praktischen  (ichrauch  zu  Tage  trat. 
Fischerbnote  verschiedenster  Art  und  Verkehrsboote  zeigten  die 
Anwendung  des  Verbrennungsmotors.  Motorfährboole  und  Motor- 
boote für  die  Kriegsmarine  waren  wenig  zahlreich.  Motorrennboote 
noch  seltener  vertreten,  dagegen  bot  die  Ausstellung  der  Motor- 
kreuzer recht  Interessantes. 

Bei  Fischerbooten  tritt  der  Motor  hei  Fahrt  gegen  den 
Wind  in  Thätigkeit  und  kann  außerdem  beim  Ankerhieven  und 
beim  Einholen  der  Netze  mitbenutzt  werden.  Ikr  I  lochseelischer 
wie  der  kleine  Küstennseher  kann  sich  Maschinenkraft  nutzbar 
machen. 

Von  den  ausgestellten  Verkehrsbooten  ist  besonders  ein  I-  m 
langes,  von  den  Howaldtswerken  erbautes  Boot  zu  nennen,  das 
sauber  gearbeitet,  schöne  Linien  zeigte.    Sein  vierzylindiger  Kever- 


satormotor  soll  bei  000  Touren  40  l'S  leisten  und  dem  Boot  eine 
Geschwindigkeit  von  14  Knoten       _V'  km  or.eik.-t 

Motorboote,  die  für  die  Kriegsmarine  als  Ersatz  für  Dampf 
beflxtoU  dienen  sollen,  hatten  die  Motorbootwerke  Hoffmann  &  Co. 
in  l'otsdam,  Waap  in  All-Heiken dorf  bei  Kiel  und  Lürsen  in 
Auniiind-Vegesack  ausgestellt.  Ein  stählernes  Motorboot  von 
IJ.J5  m  Länge,  2,1  m  Breite  und  O.Mi  m  Tiefgang  mit  zwei  mit 
einander  gekuppelten  vierzylindrigen  Motoren,  die  auf  einer 
Schraube  arbeiten,  war  von  E.  E.  C,  Mathis  ausgestellt.  Dieses 
italienische  „Fiat  San  Giorgio  Boot-  war  mit  zwei  Torpedolanzier- 
rohren,  einem  Maschinengewehr  und  Scheinwerfer  ausgenistet. 

Unter  den  Binnen-Molorkreuzern  möge  zunächst  das  von 
F.  Leu  ausgestellte  Boot  .Frankfurt-  genannt  sein,  das  mit  2U  l'S 
Vierzylinder-Daimler  Motor  ausgestattet  ist.  Durch  Verwendung 
von  grauem  Ahorn  für  die  Füllungen  und  Teakholz  lür  die 
Rahmen  wirkte  das  Innere  recht  geschmackvoll.  Die  Siemens 
Schlickert  -  Werke  hatten  eine  von  Engelbrecht  in  Zeuthen 
bei  Berlin  erbaute  Motoryacht  .Ellen"  ausgestellt,  mit  Ver- 
brennungsmotor und  elektrischem  Antrieb.  Ein  Motortouren- 
kreuzer von  Hoffmann  in  Potsdam  und  ein  solcher  von 
Heidtniann  in  Hamburg  waren  insofern  ähnlich,  als  sie  im 
vorderen  Teil  in  voller  Breite  des  Bootes  einen  Aufbau  hatten, 
der  einen  geräumigen  Kajütenraum  bot.  Eine  größere  Birmen- 
Motoryacht,  die  hier  als  letzte  genannt  sei,  war  die  von  OcrU  in 
Hamburg  für  Daimler  erbaute  -l.illi",  deren  Salon,  von  J.  D.  Hey- 
mann in  Hamburg  ausgeführt,  durch  vornehme  Einfachheit  auffiel. 
Der  Motorkreuzer  für  Binnengewässer,  ein  mit  Glasuufbau 
versehenes  Fahrzeug,   bei  dem  der  Motor  im   vorderen  offenen 
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Teil  steht,  ist  in  seinem  Acußem  leicht  von  dem  seefest  ein- 
gedeckten Motorkreuzer,  von  dem  nun  noch  einige  Ausführungen 
erwähnt  werden  sollen,  zu  unterscheiden.  Zwei  von  Heidtinann 
in  Hamburg  gebaute  seetüchtige  Motoryachten  lehnten  sich  an 
amerikanische  Vorhilder  an.  I >ie  Motoren,  ein  IS  FS  Gardncr- 
Fetroleummotor  b«w.  14  l'S  Argusmnlor,  waren  mittschiffs  ein 
gebaut.  I)ie  Boote  waren  II  m  lang,  2.3  m  breit  und  O.f.6  m 
tiel,  Inneneinrichtung  und  Aufbau  aus  Mahagoni,  Auücnhaut 
Pitehpine.  Bei  schlechtem  Wetter  wird  der  schmale  Durchgang 
am  Maschinenraum  vorbei  nach  der  Kajüte  schwer  zu  begehen 
sein.  Die  „Stuttgart-,  von  Max  Oertz  in  Mamburg  erbaut,  soll 
den  von  einem  .Freiwilligen  Motorbootkorps-  zu  stellenden  Kor- 
derungen genügen.  Aul  .Schnelligkeit  ist  deshalb  besonderer  Werl 
gelegt;  der  30  l'S  Daimler  -  Motor  soll  dem  Boot  eine  Ge- 
schwindigkeit von  |.s,5  km  gehen.  Liirssen  in  Aumund -Vegesack 
halte  eine  12.5  m  lange  Motoryacht  ausgestellt,  die  sich  durch 
besonders  gluckliche  Kaumausnutzung  auszeichnete.  Im  vorderen 
Teil  des  Fahrzeuges,  leicht  Zugänglich,  stand  ein  20  l'S  Korting- 
Vierzylinder-Motor. 

Ohne  darauf  Anspruch  zu  machen,  dali  hier  alle  Fahrzeuge 
erwähnt  sind,  sei  zum  SchlulS  noch  über  die  Ausstellung  der 
Zicgcltransport-A.-G..  einer  Tochtcr-lies.  der  Akkuniulatorcn-A.-G., 
berichtet.  Die  genannte  Gesellschaft  will  für  den  Ziegellransport 
nach  Berlin  elektrisch  betriebene  Frachtschiffe  in  Betrieb  stellen. 
In  Akkumulatoren-Batterien  wird  Strom  für  100  Fahrstunden  bei 
5  km  stündlicher  Geschwindigkeit  milgeführt.  die  Entladung  der 
Frachtschiffe,  von  denen  zwei  ausgestellt  waren,  soll  durch 
elektrisch  betriebene  Hebevorrichtungen  erfolgen.     Dieselbe  Ge- 


sellschaft hatte  auch  ein  Hausboot,  „Sommernachtstraum",  das 
viel  Aufsehen  erregte,  ausgestellt.  Die  Batterie  dieses  Bootes 
kann  durch  ein  an  Bord  befindliches  Benzin-Dynamo-Aggregat 
geladen  werden,  so  dal!  das  Boot  auf  allen  Wasserstraßen  volle 
Bewegungsfreiheit  hat.  Das  Boot  hat  1.x  Kajüten  für  Vcrgnügungs- 
reisende,  einen  Salon  mit  2  Tafeln  für  2*  Personen,  bequemen 
Sitzgelegenheiten.  Schreibtisch.  Bücherschrank.  Klavier  usw.  Jeder 
Komfort,  den  die  Teilnehmer  der  Gcscllsehaltsreiscn,  für  die  das 
B:>ol  bestimmt  ist.  wünschen  können,  ist  vorhanden.  Geräumige 
Küchen  und  Vorratsräume  ermöglichen  beste  Verpflegung. 

Dali  unsere  ersten  Fabriken,  die  Bootsmotoren  herstellen, 
Daimler.  Büssing,  Argus.  Körting.  Fafnir  interessante  Ausstellungen 
ihrer  Krzcugmsse  herzurichten  hatten,  ist  selbstverständlich.  Be- 
sonders auffallend  war  die  grolle  Zahl  meist  von  ausländischen 
Fabriken  ausgestellten  Rohölmolnrcn.  Möge  allen  Beteiligten  ge- 
schäftlicher F.rfolg  die  Bemühungen  lohnen! 

Vom  K.  A.  (".  ging  uns  die  folgende  Mitteilung  zu: 

„Internationale  Motorboot-Ausstellung  in  Berlin 
1908.  Wie  wir  Imrcn.  besieht  die  Absicht  seitens  des 
Kaiserlichen  Automobil-Clubs  und  der  Industrie  im  nächsten 
Jahre,  ähnlich  wie  in  diesem  Jahre  in  Kiel,  in  Berlin  eine 
internationale  Motorboot  -  Ausstellung,  eventuell  in  Ver- 
bindung mit  der  Deutschen  Schiffbau-Ausstellung  abzu- 
halten. Ks  ist  dieses  Piojekt  umsomehr  zu  begrüßen,  da 
Berlin  durch  seine  an  Flüssen  und  Seen  reiche  Umgebung 
ein  immer  günstigeres  Absatzgebiet  für  Motorboote  zu 
werden  verspricht.  - 


Technische 

bericht  der  Berliner  Feuerwehr. 

In  dem  von  Herrn  Branddirektor  Reichel  erstalteten  Vcr- 
waltungsbericht  der  Berliner  Feuerwehr  für  das  Klaisjahr  IWo 
wurden  Gehaltserhöhungen  im  Gesamtbetrage  von  I48'KM>  Mk. 
beantragt.    Hierzu  heißt  es  in  dem  Bericht  des  Weiteren: 

Wenn  die  Abteilung  sich  gezwungen  sieht,  mit  hohen  Forde- 
rungen an  die  Stadt  heranzutreten,  so  ist  sie  auch  bemüht.  Mittel 
und  Wege  zu  finden,  wie  etwa  auf  andern  Gebieten  der  aus- 
gedehnten Verwaltung  Krsparnisse  erzielt  werden  können,  die  die 
Mehrfordertingen  ausgleichen.  Die  Möglichkeit  eines  solchen  Aus- 
gleichs erblickt  die  Verwaltung  in  der  Einführung  des  Automobil- 
betriebs;  daß  sich  der  Automobilbetrieb  wesentlich  billiger  stellt 
als  der  Betrieb  mit  Bierden,  ist  durch  langjährige  Erfahrungen  hei 
anderen  Bcrufsfeucrwchrcn  vollkommen  einwandfrei  nachgewiesen 
worden.  In  Hannover  z.  B.  haben  die  für  jedes  Fahrzeug  eines 
seit  4' a  Jahren  im  Dienst  befindlichen  Automobillöschzuges  jährlich 
erzielten  Krsparnisse  durchschnittlich  über  3000  Mk.  betragen. 
Aehnl  ch  gestalten  sich  die  Betriebsergebnisse  in  anderen  Städten, 
wie  Chemnitz,  Cöln.  Kssen.  Hamburg.  Magdeburg.  Wien  etc. 
Geherall  hat  sich  die  Tatsache  ergeben,  daß  die  Krsparnisse  bei 
dem  Dampfbetriebe  etwas  geringer  sind  als  bei  dem  elektrischen 
Betriebe.  Die  für  Berlin  zu  wählende  Betriebsart  hangt  ah  von 
dem  Ausfall  der  Versuche,  die  gegenwärtig  mit  einem  Dampf  und 
einem  elektrischen  Automobil  angestellt  werden.  Da  die  Versuche 
erst  nach  mehreren  Monaten  abgeschlossen  werden  können,  und 
absolut  sichere  Bclriebscrgebnissc  der  beiden  Arten  von  Fahrzeugen, 
namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  besonderen  Berliner  Verhältnisse-. 


Rundschau. 

zur  Zeit  noch  nicht  vorliegen,  soll  möglichst  vorsichtig  als  jährliche 
Krsparnis  für  ein  Berliner  Feuerwehrautomobil  der  Betrag  von  nur 
2000  Mk.  bei  Dampfbetrieb  und 
2  500    ,     hei  elektrischem  Betriebe 
angenommen  Werden.  Trotz  der  sehr  vorsichtigen  Berechnung  wurden 
sich  für  dic77  Fahrzeuge  der  Berliner  Feuerwehr  doch  schon  ergeben : 
Bei  Kinführuni;  des  Damplbetriebes 
77  •  2000     l?4CH«J  Mk.  und 
bei  FJnl'ührung  des  elektrischen  Betriebes 
77  X  2  5-00---  l«)2  50it  Mk. 
Sehr  wahrscheinlich  werden  sich  aber  die  mit  dem  Automobil- 
betriebe  zu  erzielenden  Krsparnisse  erheblich  höher  stellen. 

Hiernach  ist  mit  absoluter  Sicherheit  zu  erwarten,  daß  die 
für  die  Aufbesserung  der  Gehälter  geforderte  Summe  von  l4S*J00Mk. 
in  dem  Maße  Deckung  findet,  wie  die  l'mwandlung  des  Pferde- 
betriebes in  Automobilbetrieh  fortschreitet.  Nach  erfolgter  Durch- 
führung der  rmwandlung.  die  sich  in  wenigen  Jahren  bewirken 
laßt,  wäre  ein  vollkommener  Ausgleich  herbeigeführt. 

Bildung  eines  Freiwilligen  Automohilkorps  in  Spanien. 

Auf  Anregung  des  automobilfreundlichen  Königs  Alfons  hat 
der  Königliche  Automobil  Klub  von  Spanien  den  Beschluß  gefaßt, 
ein  Freiwilligen  Automobilkorps  zu  hilden,  das  alljährlich  an  den 
großen  Manövern  teilnehmen,  und  im  Kriegsfalle  mit  seinen  Fahr 
zeugen  der  spanischen  Heeresleitung  zur  Verfügung  stehen  soll. 
Demgemäß  hat  der  Klub  an  alle  seine  Mitglieder  und  an  alle 
Besitzer  von  Automobilen  einen  Aufruf  zum  Kintritl  in  dieses 
Korps  erlassen.  Bisher  hahen  sich  51  Besitzer  von  Automobilen 
zum  Killtritt  in  das  Korps  bereit  erklärt. 
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Die  Verbrauchsresultate  der  französischen  Lastwagen- 
Konkurrenz  im  Mai  1907. 

Getreu  seinen  Vorsätzen  hat  der  „AutumnhiM'luh  de  Krance" 
im  Verein  mit  Jer  Militärbehörde  eine  weitere  Prüfungsfahrt  für 


Fahrreug 

Zweite  Klasse 
I.  Dclahaye 
:.  Aries 

Dritte  Klasse 
l.  Darrac^Serpollct 


3.  Turgan 

4.  Panhard-Levassor 

Vierte  Klasse 
I.  de  Dion-Bouton 

J.  Darraeu,Serpollet 


do. 


4.  Mors 

Fünfte  Klasse 
(Omnibusse) 

1.  Aries 

2.  Kugine  Brillie 

Kleine  Wagen 
I.  de  Dion-Bouton 
do. 

3.  Vinot  Deguingand 


Nutilast 
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1,44? 

536 


2,795 

2.793 

:.<>00 
2,403 

3.04O 

3,5:8 

3.530 
3,013 


820 
1.550 


i  '.mint- 
gewicht 
kg 


3,122 
1,742 


5,940 

5.9J5 

5.»  17 
5.656 

6.112 
7J6S 

7.334 
7,129 


2.610 

4,9:5 

1,102 
1.147 
1.36'* 


150  km 
I  >u  km 


100  km 
100  km 

IO<l  km 
100  km 

Im)  km 
loo  km 

lui  km 
100  km 


150  km 
15t»  km 

150  km 
ISO  km 
150  km 


Lasttahrzeugo  abgehallen,  wobei  auch  genaue  t'ntcrsuchungcn 
über  den  Brennstoffverbrauch  angestellt  wurden.  Die  Krgebniss« 
sind  nachstehend  verzeichnet.  Die  nächste  Prüfungsfahrl  für 
Lastwagen  soll  im  Januar  stattfinden. 

Weit  des 
pro  Nun 
lonneokilo- 
Bctcff  ver- 
brauchten 
Bri-nrutoffes'l 
in  Pfennigen 


3.74 

5,96 


Gesamt - 
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Lilet 


Biennttoff 


um 


Litrr  pro 
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o.:3 
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Benzin 
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0.13 

Spiritus 

IM, Hl 

o,  3 

17.SJ 

Benzin 

0.378 

0,13 

35.5.S 

Bonzin 

0.355 

o.u; 

39 

Benzin 

0.39 

0,128 
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0.8 1: 

ÜJS39 
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Spiritus 

O.Ol  3 
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O.OO«' 

o.ooo: 
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0,857 

0,243 

i.:4 

Spiritus 

o.o  i: 

0.003 

0.73 

Benzin 

0,007 

0,0002 

43.  s: 

Benzin 

0,438 

0,145 

32.99 

Benzin 

0,299 

1 1  3t,5 

51,13 

Spiritus 

0.341 

o.::o 

16,30 

Spiritus 

1.108 

16,4  s 

Spirille 

O.II 

:7.<,u 

Spintus 

0,184 

j  3.08 

j  3.19 

3.35 
3.79 


3.33 

j  3.0: 
j  3.:: 

3.74 


9,41 

5,67 


•j  Die  Preis«  betrugen  »ur  Zeit 
Mark  pro  Hektoliter 
Beatin  .'5.H 
Paraffin-Oel  14.A 
Spiril«  z5,M 


der  Versuche  (Mitte  Mai  H/J7> 


Spiritus-Vergaser  mit  Kalclum-  Karbid  -Filter. 

Der  „Commcrcial-Motor"  berichtet  über  ausführliche  Versuche 
mit  Spiritus  als  Brennstoff  für  Automohilmotorcn.  die  gegen  Ende 
des  vorigen  Jahres  von  Barker  und  White  in  New  York  aus- 
geführt worden  sind  und  zur  Konstruktion  eines  neuen  patentierten 
Vergasers  für  Spiritus  Motoren  geführt  haben.  Der  Zweck  der 
Versuche  war,  Mittel  und  Wege  zu  finden,  den  gewohnlichen 
Benzin-Motor  mit  denaturiertem  Spiritus  zu  betreiben,  ohne 
irgend  eine  Aenderung  an  der  Konstruktion  der  Maschine  vor- 
nehmen zu  müssen.  Die  llauptschwierigkeiten,  welchen  man  hei 
allen  bisherigen  Versuchen  begegnete  und  deren  Herr  zu  werden 
man  sich  vergeblich  bemühte,  sind  in  dem  hohen  Siedepunkt  des 
Spiritus  und  der  bedeutenden  Wärmemenge,  die  zur  Vergasung 


dieses  Brennstoffes  erforderlich  ist,  zu  suchen.  Aus  diesen  Gründen 
ist  man  genötigt,  durch  Vorwärmer,  die  ihre  Wiirme  den  Abgasen 
entnehmen,  das  Gaszufuhrungsrnhr  besonders  zu  erwärmen.  Gelingt 
es  trotzdem  nicht,  den  Spiritus  vollständig  zu  vergasen,  so  werden 
die  Ventilsitze  leicht  undicht  und  die  innere  Zylinderwandung 
bedeckt  sich  mit  einer  feinen  Niederschlagshaut,  welche  die 
ökonomische  Arbeitsweise  des  Motors  verringert.  Ferner  findet 
sich,  so  vollständig  die  Vergasung  eventuell  vor  sich  gehen  mag. 
rast  immer  ein  gewisses  yuanlum  Essigsäure  in  den  Abgasen, 
welche  in  Verbindung  mit  dem  im  Spiritus  immer  in  geringen 
Mengen  vorhandenen  Wasser  eine  schädigende  und  atzende  Wirkung 
auf  Zylinder  und  Ventile  ausübt.  Zu  dem  hohen  Siedepunkt  und 
der  schädlichen  Kinwirkung  des  vorhandenen  Wassers  kommt 
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schließlich  noch  der  Umstand  hinzu,  daß  Spiritusgas  und  l.uft 
eine  verhältnismäßig  langsam  verbrennende  Mischung  ergehen,  ein 
L'mstiinJ.  der  bei  Motoren  mit  sehr  hohof  Tourenzahl  oft  Schwierig- 
keiten verursacht.  Ja  die  Verbrennung  manchmal  noch  nicht 
vollendet  ist,  wenn  die  Auspuffvcntile  bereits  in  Tätigkeit  treten. 
In  wieweit  der  neu  konstruierte  Vergaser  Jiese  Schwierigkeiten 
behebt  und  welchen  Kintluli  vor  allem  der  Zusatz  vmi  Acctylen- 
gas  auf  das  Verhrcnnungsgcmisch  ausübt,  wird  sich  erst  in  der 
Praxis  erweisen  können,  indessen  bietet  die  betreuende  Konstruktion 
so  interessante  Kinzclhcitun ,  daU  sie  hier  naher  beschrieben 
werden  soll. 

|)er  Weg  des  t  iasgemisches  durch  den  Vergaser  wird  auf 
der  Abbildung  durch  die  Weile  lA,  A.  Al  bezeichnet.  Die  l.uft 
tritt  durch  das  Luftzuführiingsrohr  B.  welches  sich  gegen  den 
Eintritt  hin  verengt,  um  Jen  Luftstroin  zu  beschleunigen,  in  die 
erste  Kammer,  au  deren  Moden  sich  die  Dnse  C  des  Spiritus- 
einfiihrungsmhres  beiludet.  Die  größere  Schnelligkeit  Jes  l.uft 
stroenes  und  der  in  besonderer  auf  der  l-'igur  ersichtlichen  Weise 
ki instruierte  Kanal  D.  an  dessen  Kode  sich  überdies  noch  ein 
einstellbarer  Kegel  £  beiludet,  soll  die  Aufnahme  des  erforderlichen 
tjuantums  Spirilusgas  durch  Jie  von  den  Wandvorsprüngen  immer 


wieder  zurückströmende  l.uft  'sichern.  Das  tiemisch  "'dringt 
jetzt  in  die  zweite  Kaminer  F  ein,  in  deren  Mitte  sich  ein  Gaze- 
XetZ  G  befindet,  das  mit  verkleinertem  Kalcium  Karbid  bedeckt  ist. 
Diese»  nimmt  das  im  Gemisch  befindliche  Wasser  an  und  gibt 
dafür  eine  entsprechende  Menge  Aectylcngas  an  das  Gemisch  ab, 
liie  so  entstandene  Mischung  besitzt  dank  Jen  Eigenschaften  des 
Acetylens  eine  schnellere  Verbrcnnungsmögllchkcit.  so  dali  der 
Motor  mit  einer  höhereu  Tourenzahl  zu  arbeiten  vermag,  während 
die  Wirkung  der  schädlichen  Essigsäure  gänzlich  aufgehoben  ist. 
|)M  Kalcium-Karbid  kann  durch  die  Ocflming  O  ergänzt  werden. 

Eine  vollkommene  Vergasung  wird  lerner  dadurch  gewahr 
leistet,  dali  die  Kammer  F  mit  einem  Ma Ittel  K  umgehen  i-t.  durch 
welchem  fortwährend  ein  Strom  des  an  den  Zylinderwandungen 
erhitzten  Kühlwassers  zirkuliert.  Um  Jen  M«>t<>r  in  Gang  zu 
setzen,  soll  eine  Vorwärmung  nicht  erforderlich  sein,  sondern  ein 
geringes  Ounntum  Spiritus,  welches  durch  die  <  leffnung  O  ein- 
geführt werden  kann,  soll  genügend  Gas  zum  Anlassen  des 
Motors  erzeugen,  so  dali  der  Vergaser  alsbald  seine  regelmäßige 
Arbeit  in  der  eben  beschriebenen  Weise  aufnehmen  kann.  M. 

Versuche  zur  Feststellung  der  Bodenreibung 
bei  Vollgummibercifung. 

Anläßlich  einer  Konferenz  in  der  Olympia-I lalle  zu  London 
teilte  E.  Shrapnell  Smith  einige  Zahlen  mit.  die  das  Resultat 
von  Versuchen  darstellen,  welche  man  in  England  mit  Motor- 
Omnibussen  mit  Vnllgummibereilüng  vorgenommen  hat.  Diese 
Zahlen  zeigen,  wie  gering  unter  gewissen  Umständen  Jie  Hoden. 


.  reihung  auslallt,  und  «He  notwendig  es  ist.  neu  zu  asphaltierende 
Straßen  mit  nicht  mehr  als  höchstens  2 9  Neigung  anzulegen.  Ja 
I  sonst  der  Grenz  Winkel   der  KeibungssUilzung  bei  nassem  Wetter 
'  zu  leicht  erreicht  wird. 
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Diese  Zahlen  las>en  die  eigentümliche  Tatsache  begreiflich 
erscheinen,  welche  der  Uerichtcrstatlcr  dieser  Zeilen  in  Merlin  im 
vorigen  Winter  zu  beobachten  Gelegenheit  hatte,  nämlich.  dalS 
bei  sehr  schlüpfrigem  Welter  das  Schleudern  der  Omnibusse  ver- 
hindert wurde,  wenn  der  Wagenführer  an  der  Mürgersteigseite 
neben  dem  Fahrzeug  herging  und  einen  verhältnismäßig  nur 
I eich UtH  Druck  seitlich  gegen  den  Omnibus  ausübte. 

Um  der  häufig  geäußerten  irrigen  Annahme,  daß  der 
Reibungskoeffizient  von  Gummibereifung  besonders  niedrig  sei. 
entgegenzutreten,  soll  hier  nur  noch  daran  erinnert  werden.  Jaß 
derselbe  Itir  Metall  auf  Holzpflaster  bei  trockener  Oberflächen- 
beschaffenheil  nur  0.3    0.6  betragt.  B. 

Staatliche  Unterstützung  von  Motorwagenverbindungen 
in  Italien 

Die  italienische  Regierung  hat  Jen  anerkennenswerten  Ent- 
schluß gefaßt.  Jem  Automobilverkehr  für  Personen  und  Listen 
in  Gegenden,  in  welchen  das  Eisenbahnnetz  besonders  weitmaschig 
ist,  durch  Subventionen  zum  Aufschwung  Ml  verhelfen.  Die  dies- 
bezüglichen Subventionen  sind  folgendermaßen  festgesetzt  worden: 
>mi  Lire  pro  Jahr  und  pro  km  für  Personen  und  Frachtverkehr 
4tH)  Lire    .  ...    Tür  l'ersonen  und  Gepackverkehr 

JiH)  Lire  „       .  für  Warentransport. 

Auf  Jiese  Bekanntmachungen  hin  sinJ  bereits  I  J.S  Aner- 
bieten eingelaulen.  welche  6000  km  Weges  Jarstcllen.  Von  Jiesen 
hat  Jie  Regierung  vorläufig  7  Linien  zu  Versuchszwecken  aus- 
gewählt. 

Man  nimmt  die  Zustimmung  der  Kammer  als  sicher  an 
und  Jarf  auf  Jie  Ergehnisse  Jieser  Unterstützung  gespannt  sein. 

Auto -Taschenkalender  von  log.  W.  Iscndahl-Lcipzig. 
K.  C.  Schmidt  &  Co.  M.  2. HO. 

Das  von  dem  Schriftleiter  einer  bekannten  Sportzeitung  ver- 
faßte kleine  Much  enthalt  anf  .574  Seiten  KalcnJer.  TcrminkalenJcr 
für  Auinmnhilrcnucn  und  ähnliche  Veranstaltungen,  Raum  für 
Notizen.  Ucberblick  über  die  verflogene  Sportsaison.  Angabe  von 
Geschwindigkeitsrekorden,  die  Reglements  der  wichtigsten  auto- 
sportlichen  Veranstaltungen  des  Jahres  l'«»7,  Vorschriften  über 
Besteuerung  und  Verkehr  von  Kraftfahrzeugen,  wichtige  Gerichts- 
entscheidungen usw.  Eine  reiche  Fülle  interessanten  Materials 
ist  in  sehr  geschickter  Weise  zusammengestellt.  Der  Umfang  des 
Kalenders  ist  gegenüber  dem  des  vorjahrigen  erheblich  vermehrt.  I'. 
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Von  der  Automobilindustrie 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 


leher  die  letzte  im  Madison  Square  Garden  sta  «gefundene 
Automobil  Ausstellung  bringl  der  „Seienlifie  American"  einen  aus- 
führlichen Bericht,  aus  dem  folgende  Einzelheiten  entnommen  .sind. 

Scehsunddrcißig  Firmen  hatten  ungefähr  1 76  verschiedene 
Gasolin-Luxus-Wagen  ausgestellt.  Kast  ausschließlich  waren  es 
4  Zylinder  -Wagen;  scehs  Aussteller  brachten  einen  6  Zylinder- Wagen, 
ein  Aussteller  einen  X  Zylinder- Wagen  in  V-Form;  ferner  gab  es 
einen  Zweitakt -Wagen  mit  3  Zylindern  und  einen  mit  4  Zy- 
lindern, einen  leichten  Wagen  mit  2  Zylindern  und  3  ganz 
leichte  Wagen  mit  1  Zylinder  und  Luftkühlung.  Fast  alle  Wagen 
waren  mit  Maschinen  ausgerüstet,  welche  mechanisch  gesteuerte 
F.inlaUvcntite  an  Stelle  Jer  alten  automatischen  Saugventile  halten. 
Die  meisten  Wagen  hatten  Hnchspannungszündiing  entweder  mit 
einem  Magnetapparat  oder  mit  gewöhnlichen  Batterien;  einige 
Wagen  hatten  Ahrcißzündung  mit  Strom  von  einem  sehwach 
erregten  Magneten,  und  eine  kleine  Anzahl  hatte  beide 
Zündungen.  Die  Verwendung  von  mechanischen  Schmierapparaten 
war  allgemein.  Bei  den  großen  und  teureren  Wagen  hatten 
ausschlieUlich  importierte  Kugellager  Verwendung  gefunden. 
Kcibungskuppelung  war  fast  überall  angewandt  mit  Ausnahme 
des  K  Zylinder- Wagen*,  der  mit  einem  zweistufigen  l'lanetengetriebe 
versehen  wur.  und  der  ganz  leichten  Wagen,  welche  Scheiben- 
kuppelung  hatten.  I>ie  einzige  Neuheit  auf  dem  Gebiete  der 
l'cbertragung  Zeigte  ein  großer  4  Zylinder- Wagen,  bei  dem  durch 
Anwendung  einer  Dynamo-Maschine  und  eines  auf  der  Kurbel- 
welle unmittelbar  aufgesetzten  F.lektro-Motm-s.  die  mechanische 
Kuppelung  durch  eine  elektrische  ersetzt  war.  Ventilator  und 
Schmierappaiate  zeigten  fast  nur  Zahnradantrieb,  ein  Wagen, 
der  noch  l.ederriemen  verwandte,  hatte  an  Stelle  des  dachen 
Kiemens  zwei  runde  Kiemen.  Automatische  Motor  AnlaU  Apparale 
wurden  nicht  gezeigt.  Kleine  Zylinder  mit  Kohlensäurcgas. 
welche  einen  Druck  von  IUOO  |bs.  p.  Ouadral-Zoll  haben,  werden 
zum  Füllen  von  Keifen  verwandt:  sie  sind  mit  Reduktion* -Ventil 
und  Druckmesser  verschen,  so  datl  jeder  Druck  bis  zu  M 10  Ibs. 
erzeugt  und  angezeigt  werden  kann,  l'ngcfähr  20  Reifen  können 
mit  einem  Zylinder  gefüllt  werden.  Komprimierte*  Azetylen 
wird  von  vielen  großen  Wagen  mitgefuhrt.  Nach  einem  kürzlich 
verbesserten  System  ist  es  möglich,  in  einem  Zylinder  von 
mittlerer  Gräfe  genügend  (las  Tür  MIO  Stunden  für  einen  150mm 
Brenner  mitzufahren. 

Sehr  interessant  war  die  Ausstellung  elektrischer  Wagen, 
von  denen  nicht  weniger  als  2')  Luxuswagen  ausgestellt  waren. 
Von  diesen  waren  I?  sogenannte  Kunahouts  mit  einem  Aktions- 
radius von  50  bis  75  englischen  Meilen  und  einer  Geschwindigkeit 
von  20  bis  zu  50  englischen  Meilen  in  der  Stunde.  Dei  am 
fallendste  dieser  Wagen  war  in  den  Formen  der  kleinen  Gasolin 
wagen  mit  Bedientensilz  gebaut.  Die  Batterie  von  52  Zellen  be- 
fand sich  unter  der  Kappe,  ein  3*/i  l'terdekraflmotnr  war  vor 
der  hinteren  Achse  angebracht.  Antrieb  erfolgte  mit  konischem 
Räderwerk.  Ks  hieß,  der  Wagen  wäre  im  Stande  I  '/j  Stunde  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  30  englischen  Meilen  die  Stunde  oder 
75  -SO  englischen  Meilen  hei  einer  Geschwindigkeit  von  15 
englischen  Meilen  die  Stunde  fahren  zu  können.  Neu  ist  die 
Anwendung  von  I'rcßstahl-Kahmcn  und  doppelten  inneren  und 
äußeren  F.xpansinnsbremscn  an  den  Hinterrädern  auller  der 
elektrischen  Bremse.     Kette  und  Zahnradantrieb  sind  ungefähr 


gleichmäßig  bei  den  elektrischen  Wagen  verwandt.  Die  not- 
wendige Gcsehwindigkeilsreduktinn  vom  Motor  zur  Welle  ist 
gewöhnlich  durch  eine  besonders  breite,  gerauschlose  Kette 
erzeugt.  Außer  den  Kunahouts  und  anderen  leichten  elektrischen 
Wagen  wurde  eine  beträchtliche  Anzahl  schwerer  meist  ge- 
schlossener Geschäftswagen  vorgeführt,  die  mit  Batterien  von 
40  Zellen  ausgerüstet  sind.  Die  l'latten  dieser  Batterien  sind 
schwerer,  um  sie  haltbarer  zu  machen. 

Von  der  großen  Menge  Zubehörteile,  die  ausgestellt  waren, 
sind  zu  erwähnen:  schnell  abzunehmende  Radreifen,  die  ohne 
Anwendung  von  Handwerkszeug  abgenommen  und  wieder 
angelegt  werden  können,  ein  sieh  seihst  ausbessernder  innerer 
Schlauch,  verschiedene  Arten  von  Schnelligkeitsmessern  etc.  etc. 
Eine  Neuigkeit  auf  diesem  Gebiete  war  eine  komprimierte  Luft- 
bremse, die  für  jeden  Wagen  gehraucht  werden  kann. 

Iii  den  äußeren  Konturen  der  Wagen  waren  die  gebogenen 
Linien  vermieden  worden.  Die  amerikanischen  Fabrikanten  haben 
sich  mehr  den  graden  rechtwinkligen  Linien  zugewandt,  von  dem 
Grundsatz  ausgehend,  daß  solche  Konturen  wie  hei  den  Eisenbahn- 
wagen mehr  mit  JerganzenStruktureines  Automobilsühercinstimmcn. 

An  den  eigentlichen  Wagenkasten  den  Obergestellen  - 
wurde  weder  in  Form  noch  Ausführung  irgend  etwas  neues  gezeigt. 

Die  Ausstellung  gab  in  ihrer  Gesamtheit  ein  gutes  Rild  von 
dem  riesigen  Anwachsen  der  amerikanischen  Automobil-Industrie 
innerhalb  des  letzten  Jahrzehnts.  Der  hiesige  Markt  wird  von 
ihr  so  gut  versorgt,  daß  man  anfängt  eine  IVbcrproduktion  zu 
befürchten.  Die  soeben  veröffentlichten  Zahlen  der  von  der 
Regierung  zusammengestellten  Statistik  über  die  Automobil 
Industrie  geben  ein  interessantes  Bild  davon,  welche  Rolle  dieser 
Industriezweig  in  dein  wirtschaftlichen  Lehen  der  Nation  bereits 
spielt  und  welche  schwere  Folgen  ein  bedeutender  Rückschlag 
mit  sich  bringen  würde.  In  der  Zweirad. Industrie  ist  vor  Jahren 
etwa*  derartiges  erlebt  worden,  diese  hat  sich  nie  wieder  erholt. 
Allerdings  kann  zu  Gunsten  de*  Automobils  angeführt  werden, 
daß  es  weniger  von  der  l-aunc  des  Publikums  abhängig  ist  und 
seinen  Wert  als  praktisches  Transportmittel  bewiesen  hat. 

In  der  folgenden  Tabelle  ist  die  Anzahl  der  in  den  Vcr- 
eiuiglen  Staaten  vorhandenen  Automobil-Fabriken  mit  ihrem 
Kapital.  Angestellten  etc.  aufgeführt;  die  Zahlen  sind  für  1905 
und  1900  vergleichsweise  genannt,  d.  h.  lür  die  Kalenderjahre 
1904  resp.  IKr». 


Prozent  der 

1905 

tooo 

Zunahme 

Zahl  de«  Fabrik«     .  . 

IJI 

57 

112.3 

$  20  555  247 

$  5  76«  S57 

2  56,3 

Bezahlte  Angestellte  .  . 

954 

268 

256.0 

Gcb-Iter  

$    1076  4.-S 

$     294  770 

205.2 

K1239 

2  2*1 

356.9 

ücsamtlohnc  .... 

$    6  178  9SO 

%  1  .vor..-* 

367.9 

M. inner,  ]r>  Jahre  und  darober    lo  196 

3  23t 

357.0 

Lohne  

%  6  107  US 

t  1  311  715 

36M.n 

Krauen,  l6  Jahre  and  dm 

nber          1 1 

4 

I7S.O 

$  3689 

$  977 

26J.7 

Kinder  unter   16  Jahren 

32 

O 

433.3 

$          7  916 

»  1966 

302 .6 

DircrK  Ausgaben  .    .  . 

♦  3944369 

t     jfll  129 

1  301,8 

Malerialkn-tcn  .... 

$  11 6M  US 

$  1  e»4-'H7 

■46.I 

Weit  du  BrxngnfaM  . 

$  J0  64S.JÖ.4 

%  »748 Oll 

461,2 
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l)ic  vcrhältnismällig  geringe  Zunahme  in  der  Zahl  der 
Fabriken  erklärt  sich  daraus.  daU  I9(K>  eine  ganze  Reihe  auf- 
geführt wurden,  die  sich  mit  Versuchen  beschäftigen  und  nur 
geringes  Kapital  besaiten.  Von  diesen  sind  viele  von  den 
kapitalkräftigeren  Kinnen  aufgesogen  worden,  oder  sie  sind  ein- 
gegangen. 

Automnbilfabriken  waren  im  Jahre  I9tx>  in  13  Staaten,  im 
Jahre  1905  in  17  Staaten  angelegt;  unter  diesen  nehmen  Michigan 
mit  .5,  New  Vork  mit  21,  ohio  mit  14' und  Massachusetts  mit 
I  I  Fabriken  die  ersten  Plätze  ein.  Das  in  diesen  Staaten 
angelegte  Kapital  betragt  für  Michigan  Doli.  3  765  240.  für  Xew- 
Vork  DoiL  3  17:531.  lür  Ohio  Doli.  35441*2,  für  Massa- 
chusetts Doli.  I  623  S57.  |m  Staate  Connecticut,  in  dem  sich 
(WUT  nur  7  Fahnken  befinden,  hetr.igl  aber  das  angelegte  Knpil.il 
fast  ebensoviel  wie  in  Michigan  mit  22  Fabriken,  nämlich 
Doli.  3  712  922.  Die  bei  weitem  gr.iUle  Ausdehnung  der 
Automobilindustrie  hat  im  Staate  Ohio  stattgefunden,  wo  da* 
angelegte  Kapital  im  Jahre  l'XX)  nur  Doli.  AK  500  betrug,  sich 
also  bis  1905  verfunfzigfacht  hat.  Sehr  gering  ist  die  Beschäftigung 
von  Frauen  und  Kindern  in  Automnbiirabriken.  es  waren  1905 
nur  1 1  Frauen  und  32  Kinder.  Da  sonst  Frauen-  und  Kinder- 
arbeit stark  verbreitet  ist.  so  durfte  der  Grund  der  geringen 
Beschäftigung  in  Automobilfabriken  darin  zu  suchen  sein.  daU 
die  verlangte  Arbeit  bedeutende  körperliche  Kräfte  und  einen  hohen 
Grad  von  mechanischer  Schulung  voraussetzt. 

Die  folgende  Tabelle  gibt  eine  l'ebersicht  über  die  Gesamt- 
summe der  hergestellten  Automobile,  eingeteilt  nach  der  Kraft, 
welche  zur  Fortbewegung  zur  Anwendung  kommt. 

Danach  sind  im  Jahre  I904,  21  6'>2  Automobile  mit  einem 
Gesamtwert  von  Doli.  21  Hl  234  und  einem  Durchschnittswert 
von  Doli.  1095  fertiggestellt  worden.  Von  diesen  waren  18669 
oder  «6,2  pCt.  für  Benzin.  1425  oder  6,6  pCf.  für  Elektrizität 
und  156«  oder  7,2  pCL  für  Dampf  eingerichtet.  Leber  5üp<  t. 
der  gehauten  Wagen  sind  sogenannte  Kunabouts.    Es  sind  dies 


leichte  offene  Wagen  mit  meist  nicht  mehr  als  zwei  Sitzen; 
zuweilen  ist  noch  ein  Bedientensilz  angebrach«. 

In  der  folgenden  Aufstellung  sind  die  verschiedenen  Arten 
von  Wagen,  die  gebaut  worden  sind,  aufgeführt. 


i  >csamt 

Ifenxin 

Kleklruch 

Dampf 

■ — - 

4« 

 — 

Weit 
# 

_ 

■ 

N 

Werl 

* 
♦ 

Weit 
♦ 

Zahl 

Wert 

■ 
• 

Touren- 

,  -  -  1  1 

■  i  -,u  i  c  »  1 

■  l/  NO-l 

f'444 

39 

5501S 

737 

Runaboul . 

i :  ,i 

ss.il  |0i 

10009 

7976*2 1 

455  453304 

677 

401379 

Jagd- 

$20 

Ol  4104 

200 

-'«'85  50 

2<*>  25  5J 17 

105 

60337 

Srhwerc 

I.UIW.  , . 

491490 

55 

50390 

.O, 

441 100 

1. eichte 

Last*. . . 

«1 

455457 

140 

■215807 

teg  .235560 

J 

4-«  0 

Suney  ... 

131 

2:987z 

Ul 

104810 

45 

55.IOO 

45 

638*2 

Virlnria  . . 

Oo 

7774" 

60 

77740 

Phaeion  .. 

4'< 

004JP 

48 

68250 

1 

12000 

Acfttw. .  . , 

54 

47140 

1 

H 

46640 

Station» 
wagen  .  . 

13 

13 

-•58O0 

Alle 

1  ■  7 

1127150 

675 

2717TO 

330 

K4745'> 

2 

-  " 

Von  den  groüen  und  teuren  Tourenwagen  sind  89.3  pCt 
für  Gasolin  und  nur  ein  halbes  Prozent  für  Klektri/.ität.  dagegen 
von  den  leichten  und  schweren  Lastwagen  52.1  pt't.  für  Klektrizität 
und  47.'»  für  Gasolin  eingerichtet.  Bei  den  Geschäflswagen  wird 
Klektrizit.it  immer  mehr  bevorzugt  wegen  der  Sauberkeit  und 
leichteren  Handhabung.  Bei  den  verhältnismäUig  kurzen  Strecken 
die  diese  Wagen  zurückzulegen  haben,  ist  ein  Ausgehen  der 
Kraft  nicht  zu  befürchten.  Unter  ..allen  andern"  sind  Landauer. 
Coupes,  Omnibusse.  Coaches  etc.  gerechnet 


Staat 

Jahr 

Wvtnt 
Ausgaben 

* 

Material- 
Konten 

$ 

Automobilen 

Total 

Hemin 

Klektiiiität 

Dampf 

An- 
zahl 

Wei  t 
* 

An- 
fallt 

Weit 
1 

An 
tahl 

Weit 
* 

An- 
iah! 

Wert 
i 

Veicin.  Staaten    .  . 

1005 

1  946  36t; 

tl  65H  138 

j  1  <,-,: 

23  751  214 

IS  fr  ig 

19  560041 

1  425 

2  496 'J55 

I  >68 

1  688  "83 

<  abformen  .... 

1005 

10  139 

12  8'>3 

12 

13  606 

12 

13606 

Connecticut     .    .  . 

l<x>5 

466  K51 

1  163  07.' 

83.' 

l  9>>J  682 

386 

1  12  5  803 

319 

747  420 

127 

85  399 

Hlinoi»  

1905 

61  721 

104  3«0 

-*05 

26j  691 

66 

56  800 

139 

205  891 

1900 

5>6Z7 

201  653 

oen 

747  777 

1- 

.*30  226 

8URJ3 

u»o 

1  428  463 

59S 

l  034  519 

424 

391  444 

2  500 

Mai,  Und  .... 

looo 

3.145 

1  HH  ' 

K 

55  500 

Ma*saclio*<-tts  .    .  . 

101 15 

22*  504 

1  04  7  4HS 

2365 

2052  043 

1  765 

l  662  943 

600 

309OOO 

1400 

47094 

306  645 

1132 

757  242 

Michigan  .... 

IflOS 

>  4*3  167 

2  872  655 

9I2J 

6  552  804 

9  1 14 

6  537  404 

1 1 

154OO 

N'ew  Vei»ey     ,    .  . 

I40S 

40  45<J 

1  1  v  ' r 

51 

71  400 

6 

12  500 

15 

25900 

30 

330t» 

1900 

36  86O 

175  SOS 

213 

423  SSO 

New  York  .... 

1905 

5*5  770 

1  764  567 

lf** 

3  07 1  003 

1  496 

2  I69  093 

307 

892  QUO 

5 

IO  OOO 

'  'aio  

IV 

19710 

172  973 

5-'l 

574  947 

I905 

677  374 

•-'98  651 

2KOH 

S  197  3'<0 

1  811 

3  853  621 

ZOO 

I96OOO 

797 

l  147  739 

I0OO 

13918 

'«!  144 

132 

MS  OOO 

Pennsylvania   .    .  . 

Ii/ 

Ol  795 

601  430 

903 

1  134  776 

955 

1  116  176 

8 

18  600 

tOljO 

3-'  TO? 

31  wj 

65 

06  400 

Wueonain  .... 

1905 

163  995 

845  348 

2390 

1  8  j6  604 

2  388 

1  8S3  094 

2 

3600 

Alle  aniicrrn    .    .  . 

IVOS 

16  362 

91  946 

113 

150  722 

IOS 

131  322 

8 

19  4«J 

l</jr> 

71  868 

735  193 

975 

l  977  6<y2 
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Ein  Bild   von   dem  Durchschnittswert  der  Automobile  gibt 
d  e  folgende  Tabelle. 


Arten 

Alle  Arten 
Kult 

Dentin 

hlektiKtut 

lumpf 

1 

* 

$ 

$ 

1032 

1A41 

1411 

ISöl 

72* 

725 

096 

593 

1181 

1449 

1x21 

575 

Schwere  Lastwagen 

3372 

«MO 

4J01 

t  rirhti-   t  jkli.  mm 

IUI  c 

i  n  i  > 

1  -  4- 

- 161 

*<XO 

|i  141  . 

Hj  1 

1271 

1410 

1 178 

I17| 

•417 

I44-" 

1  21  ' 

Arrtwagen  

8?  3 

5«J 

U15 

1119 

APS 

250R 

400 

Bemerkenswert  ist 

.1  itl  Jcr 

1  lurchsc 

inittswert  lur 

Jicseib« 

Art  Wogen  ganz  verseht 

eden  ist. 

je  nach 

der  Kraft  mit 

der  e 

ausgerüstet  ist.  Die  verschiedene  Kraft  erfordert  offenbar  eine 
ganz  verschiedene  Bauart.  Die  genannten  Preise  sind  durchweg 
auf  Fabrikpreise  begründet.  In  den  verschiedenen  Staaten 
differierten  die  Durchschnittspreise  ziemlich  bedeutend,  z.  B.  für 
kiiuahoul  Michigan  Doli.  n.M.  <  »hio  Doli.  <•"•>  K  Wisconsin  Doli,  77  5, 
Xew  York  Doli.  1075.  Bei  den  Tourenwagen  sind  die  Differenzen 
noch  bedeutender.  Michigan  Doli.  93  H.  uhio  Doli.  1971.  Mass.. 
chusetts  Doli.  1918  und  New  York  Doli.  :509.  Diese  Tabelle 
hat  noch  ein  besonderes  Interesse  im  Vergleich  mit  der  unten- 
stehenden Aurstellung  über  den  Import  von  Automobilen  nach 
den  Vereinigten  Staaten.  Es  werden  fast  nur  die  teueren 
Automohile  importiert  und  es  ist  dies  (iebiet  dasjenige,  auf  dem 
auch  für  die  deutsche  Industrie  noch  Aussichten  vorhanden  sind. 
Kur  Wagen,  die  was  Maschine  und  Ausstattung  anbetrifft,  das 
allerbeste  bieten,  werden  von  den  amerikanischen  Sportkreisen 
und  den  wohlhabenden  Vergiuigungsreiseiiden  sehr  hohe  Preise 
bezahlt.  Der  Durchschnittswert  der  importierten  Wagen  es 
kommen  fast  nur  groüe  Tourenwagen  in  Betracht  ist  mehr 
als  doppelt  so  groU  wie  derjenige,  der  von  der  heimischen 
Industrie  hergestellten  Automobile.  Der  Import  stellt  sich  wie 
folgt: 

Automobile. 


AnilM 

(jesainlwert 

DiirchnrhnitUwcrl 

I9CM 

.•'> 

43  126 

1  05K.S9 

|r<ri» 

224 

530  876 

2  309  9« 

1903 

JI7 

903  "OB 

304I.OO 

1004 

4-'.» 

1  .-04  I60 

3039-48 

"53 

1  297  IfXJ 

3  517.77 

Trotz  des  hohen  Zolles  von  45  p('t.  hat  der  Import  stetig 
zugenommen,  ein  Beweis  dafür,  dall  die  amerikanische  Industrie 
trotz  dieses  groUcn  Schutze»  noch  nicht  in  der  Lage  ist.  erst- 
klassige Wagen  auf  den  Markt  zu  bringen. 

Der  Export  hat  sich  seit  I9<0  mehr  als  verdoppelt;  er 
betrug  in  diesem  Jahre  nur  Doli.  948  528,  wahrend  er  l'M)5 
bereits  auf  Doli.  2  4SI  243  gestiegen  war.  Europa  ist  mit 
Doli.  I  42K4II  der  beste  Markt  gewesen,  dann  folgt  Kanada  mit 
Doli.  441  42$.  In  der  folgenden  Tabelle  sind  nun  diejenigen 
Lander  genannt,  nach  denen  der  Export  mehr  als  Doli.  1000 
betrug:    Es  wurden  exportiert  nach: 


1005 

1904 

190.J 

1<X>2 

I 

w 

• 

• 

I 

$ 

• 

•  'c&ierr.-l Iftfptn  .... 

3  500 

III  r/i 
1  3  MJ0 

■■ftaflaM 

3K  22Q 

1  t\tf* 

7  iV7 

K  9-'- 

i  1    ;  -r 

0  4Ji 

9  f  J"-1? 

1  i»nLrr  rti 

-  >-  74- 

et »  C  "l/i 

9"  CM  V 

^  11  0-  I 

I  Ii-  1  1  (     1    \-   1  1  II  1 

1  -  1  iii 

97  3'->J 

*  1  ml 
-4  4" 

l 

10  5^*7 

1 4  09* ' 

1 1 

IO  4 

Norwegen  

9  245 

IO  794 

3  7*4 

1  9^*4 

1  -  904 

4  973 

-40 

Kuuiann  (.Mir.ii  .... 

59  243 

04  9*«  1 

■II 
K13 

1  n»  l 

nuuiana  <>u*ij  .... 

13  308 

9  KOI 

15  IH4 

17  B-o 

l  500 

Sihwc'lrn  urvJ  Norwegen  . 

1  ty)7 

Schweden 

.-4  t>4<> 

9  OS 

1  7>?A 

5  95' 

5  44° 

J  CKiXJ 

A07  4^1 

♦*>49  '*4 1 

f*70  Hit 

°7I 

441  42S 

Mo  95- 

1  36  5*to 

37  439 

Mexiko  ...  «... 

119  '»s0 

1 1 3  -80 

-  4  tOi 

■  *  Tili 

-7  7i" 

Hr.  Wotinuicn  .... 

14  <)H2 

5  758 

4  94H 

II/,  c  10 

<f>  5.1« 

4&99*> 

1 1  34> 

II  IE* 

Ii  1 3- 

'8  J5'i 

1  -  9»?  7 

t»  "iKK 

U.  mMIm 

4  Oio 

3  34f> 

' '  #  '  1 

«•LH. 

5  6J9 

1  «93 

50  j'J7 

^1  "il 

1  r  •  <  1 

China  ,   

1 1  091 

1  2  ,\H9 

O  O45 

56  791 1 

7f  •  479 

Gl*  aal*     C.-l  t  !..•«  i-nlt 

5  93 1 

>  9-jH 

•  >  "3- 

4  *W 

A  „Ja.  —      fit         \t.-t  ',  I  an 

,1  ]|l> 

1  440 

Holl    i  )*l.nil,..n 

|HI 

-  33? 

-  '44 

1  jon 

11  1  tu 
1  J  4JM 

*a  91] 

1  IT  1  ~ 

y>1* 

1  7*2 

Ui.  Australien  

9S  502 

I64  IJO 

48  078 

1  702 

4SS3 

3  "85 

14116 

Hr.  Südafrika  ..... 

54  5<  • 

52  2<>2 

59  048 

1 '  1  K97 

1  835 

Zu  den  beiden  letzten  Tabellen  ist  zu  bemerken,  datl  die 
Zahlen  für  die  Rechnungsjahre  endigend  mit  dem  .So.  Juni  gelten. 

Die  Aussichten  für  die  deutsche  Automobil-Industrie  aul 
dem  amerikanischen  Markt  liegen  nach  alledem  fast  ausschlicBNch 
in  der  Lieferung  erstklassiger  Wagen.  Zur  Eörderung  dieses 
Exportes  dürfte  sich  eine  gröUvrc  Beschickung  der  jährlich 
wiederkehrenden  und  an  verschiedenen  Plätzen  stattfindenden 
Ausstellungen  cmplchlcn.  Unter  der  Menge  des  Alltäglichen, 
das  auch  die  letzte  Ausstellhng  hol,  würden  einzelne  besonders 
schon  gebaute  Wagen  um  so  mehr  auffallen.  Ich  entsinne  mich, 
daö  ein  faunösischer  Wagen,  der  sich  durch  gefällige  Formen 
und  eine  geschmackvolle  und  praktische  Anordnung  der  Fenster 
auszeichnete,  besonders  bewundert  wurde.  Auf  einem  andern 
Felde  dürften  sich  vielleicht  der  deutschen  Industrie  Chancen  bieten, 
nämlich  auf  dem  der  Aiitnmobildroschkc.  Das  hier  auf  den 
Stratlen  erscheinende  Transportmittel  in  JerGc-tall  eines  Hansoms 
ist  plump  in  seiner  äuueren  Erscheinung  und  nicht  praktisch 
in  seiner  Hauart.  Diese  Frage  bedarf  allerdings  eines  ein- 
gehenden Studiums  unter  besonderer  Berücksichtigung  des  hiesigen 
Fuhrwesens. 
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P  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  Jen  Monaten  Januar  bis 
Mai  1907  wie  folgt: 

I,  Vcrbrennungs-.  K  x  plnsion  sm  oloreit  tür 
Kraftfahrzeuge, 

Einruhr: 
Durchschnittswert  592,50  M.  per  dz. 

  SS 5  da 

 155  , 

 •>«  . 

 :u  , 


davon  aus 


Belgien  

.  Dänemark  

,  Krankreich  

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  555  M.  per  dz. 


a)  vollständige  Maschinen  

davon  nach  Belgien  

„  C.roübritannicn  

„    Oesterreich-Ungarn     .    .  . 

.  Schweden  

„  Schweiz  

Ver.  Staaten  v.  Amerika 

b)  Ersatz-  und  Rcscrvcteile.  allein  ausgehend  : 

Durchralttwert  looo  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  nach  Frankreich  

„  Italien  

Ver.  Staaten  von  Amerika  . 


S3I  dz 

932  , 

98  . 

141  , 

57  , 

9«  . 

5"  , 

278  . 


m  dz 

Sfcl  , 

146  . 

56  . 


2.  Person enmotor wagen. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  1001  M.  per  Jz. 

Insgesamt  S  529 

davon    aus  Belgien   I  099 

Krankreich  4  589 

.    Croöbritannien  MS 

-    Italien   I  14« 

.    Oeslerreich  Ungarn     .    .    .  680 

,    Schweiz  52  7 

„    Ver.  Staaten  von  Amerika  .  256 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert   MSI ),78  M.  per  dz. 

Insgesamt   5  .547 

davon  nach  Belgien   .258 

„    Danemark   122 

,    Frankreich   91 5 

»    (iroübritannien   803 

.    Italien   2ii 

.    Niederlande   303 

»    Oesterreich  Ungarn     .    .    .  869 

.    RuUland    in    Europa  .    .    .  MO 

.    Schweden   IS9 

,    Schweiz   304 

.    Brit.  Südafrika   )2 

.    Argentinien   347 

»    Mexiko   55 

a    Ver.  Staaten  von  Amerika  .  187 


.1: 


dz 


3.  I.astmotnrwagen. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt  4S8  dz 

davon  aus  Frankreich  21  „ 

.    Schweiz  219  a 

Ausfuhr: 
I  lurchschnittswen  M  ■  l  M    per  Dz 


Insgesamt  

davon  nach  Großbritannien  .    .  , 
.    RuUland  in  Europa 

4.  Motorfahrräder. 


4  17» 

3  005 
203 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 

Insgesamt   134  dz 

davon    aus  Belgien   68  „ 

.    Frankreich   22  w 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  dz. 

Insgesamt   925  dz 

davon  nach  Danemark   186  „ 

„    (iroübritannien   185  „ 

-     Niederlande   194  „ 

„    Kiitlland  in  Europa    ...  71  „ 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
l'.eslellrahmen  iChassisi.  Motor  und  Rader. 
Ein  fuhr: 

Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 

Insgesamt  19  Stuck 

davon  aus  Frankreich  17  » 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M.  per  Stück. 

Insgesamt  57  Stuck 

davon  nach  Frankreich  44 

OroUhritannien  ....       I  . 

0  Verzollung  von  Chassis  in  Deutschland.  Nach  einer 
von  dem  Königlich  PrcuUischcn  Herrn  Finanzministcr  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Herrn  Reichskanzler  <  Reichsschatzamt)  er- 
lassenen Rundverfügung  vom  6.  Mai  d.  J.,  sind  Untergestelle  lür 
Motorwagen  mit  eingebautem  Motor  tauch  (Jcstcllwagen  — 
Chassis  mit  Motor  genannt),  sofern  sie  nicht  mit  Achsen. 
Hadem  und  Steuerung  versehen  sind,  als  Teile  eines  Fahrzeugs 
nach  der  Allgemeinen  Anmerkung  t>  zu  Ziffer  2  und  3  des  Stich- 
worles  .Fahrzeuge"  auf  Seite  157  S  des  Warenverzeichnisses  zum 
Zolltarife  nach  Beschaffenheit  des  den  vorherrschenden  Bestandteil 
bildenden  Motors  zu  verzollen  und  daher,  je  nachdem  der  Mntor 
zu  den  Elektromotoren  oder  den  sonstigen  Motoren  gehört, 
der  Tarifstelle  907  oder  S')4  zuzuweisen.  Sind  dagegen  die 
Untergestelle  atillcr  mit  Motor  auch  mit  Achsen.  Radern  und 
Steuerung  versehen,  so  hat  ihre  Behandlung  als  , Fahrzeuge-  nach 
Ko.  915  des  Tarifs  zu  erfolgen. 

Lieber  die  Lage  der  Motorwagen  Industrie  im  letzten 
Jahre  sagt  der  Bericht  der  Aachener  Handelskaromer: 

Der  (leschaltsgang  war  im  Berichtsjahre  im  allgemeinen 
lebhaft.    Hinsichtlich  der  Fabrikate  für  die  Fahrradindustrie  trat 
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allerdings  eine  Stockung  im  Absätze  ein.  Diese  ist  zum  Teil  als 
eine  Fotffl  der  neuen  Handelsverträge  anzusehen.  Jic  den  Verkauf 
nach  dem  Ausbilde  j;anz  außerordentlich  erschwert  haben,  zum 
Teil  ist  sie  auf  eine  nicht  zu  verkennende  Abflauung  in  der  Kahr- 
radiudustric  und  schließlich  auch  auf  den  Milbewerh  neuer 
gldchttfttfCT  Fabrikation*  ■  l'nlcmchmungcn  zurückzuführen.  Das 
in  der  Fahrradl.ibrik.ninn  beobachtete  Sinken  der  .Nachfrage  wird 
vielfach  auf  das  schlechte  Wetter  im  Krühjahr  zurückgeführt,  es 
ist  aber  nicht  autScr  acht  Zu  lassen,  dali  die  Produktion  von 
Fahrrädern,  besonders  von  hilligen  Hadern  für  den  Massenkonsum, 
in  den  letzten  Jahren  so  sehr  zugenommen  hat.  daU  die  Be- 
fürchtung einer,  wenn  auch  hoffentlich  schnell  voriibei gehenden 
l'eberfüllung  des  Marktes  nicht  von  der  Hand  gewiesen  werJen 
kann. 

Das  GMchäft  in  Aut<miobilteilen  und  Kleinmotoren  für  ge- 
werbliche Zwecke  war  lebhaft  und  hat  in  erfreulicher  Weise  zu- 
genommen. 

Die  allgenuine  Aufwärtshcwcgung  der  Kohtivitcri.ilicnprcisc. 
besonders  der  kupferhalligen  Rohstoffe,  wurde  um  so  druckender 
empfunden,  als  unter  den  oben  mit  Bezug  auf  den  Absatz  von 
Kahrradteilen  geschilderten  Verhältnissen  eine  Krhohung  der  Ver- 
kaufspreise nicht  durclizulürcn  war.  dieselben  vielmehr  unter  dem 
scharfen  Wettbewerb  weiter  gedrückt  wurden. 

Der  Einfluß  der  Syndikate  machte  sich  in  einer  Richtung 
störend  bemerkbar.  Kiuigen  Lieferanten  < Drahtziehern)  war  es 
nicht  möglich,  die  Rohmaterialien,  an  welche  zum  Teil  sehr  hohe 
Ansprüche  gestellt  wurden,  aus  demselben  Walzwerke  zu  er- 
halten, von  dem  lange  Zeit  zur  Zufriedenheit  bezogen  worden 
war.  Sie  wurden  wahrend  längerer  Zeit  gezwungen.  Material 
anderer  Walzwerke  zu  verarbeiten,  weil  angeblich  die  Bctciligungs- 
Ziffer  des  für  die  Lieferung  gewünschten  Walzwerkes  voll  besetzt 
war.  Zeitweilig  haben  die  Lieferanten  sowohl  als  auch  Wcitcr- 
verarheiter  unter  diesem  als  »ehr  rigoros  empfundenen  Zwange 
schwer  gelitten.  Krst  nach  langen  Verhandlungen  ist  eine  Acn- 
derung  in  dieser  Itcziehung  eingetreten. 

Ocstcrrcich-1'ngarn  ist  als  Absatzgebiet  für  Kahrradteile  in- 
folge der  neuen,  als  Prohibitivzölle  zu  bezeichnenden  sehr  hohen 
Zollsätze  zunächst  last  ganz  verloren  gegangen.  Nicht  viel  besser 
liegen  die  Verhältnisse  in  Italien.  Die  Interessenten  geben  der 
Hoffnung  Ausdruck,  dali  nach  einer  endgiltigen  Festlegung  des 
Zollsatzes  für  halbfertige  Fabrikate  die  Abnehmer  in  den  be- 
treffenden I .andern  sich  zum  Kaule  solcher  Ware  entsclilielien 
werden  und  selbst  die  Weiterverarbeitung  übernehmen.  Auf  jeden 
Fall  ist  die  Kinbutle  erheblich,  denn  selbst  bei  günstigster  Knt- 
wicklung  sinkt  die  Wcrlziffer  wegen  Je«  halbfertigen  Zustande« 
der  Ware  ganz  wesentlich,  den  grollten  Teil  des  Bedarfes  wird 
aber  die  in  den  betreffenden  Landern  entstehende  eigene  Industrie 
decken,  mit  deren  Wettbewerb  dann  wiederum  auch  auf  anderen 
Absatzgebieten  zu  rechneu  sein  wird. 

Die  endgtltige  Festlegung  des  Zollsatzes  für  Halbfabrikate 
wird  angestrebt.  Vorläufig  herrscht  eine  bedauerliche  Unsicherheit, 
da  nicht  nur  die  verschiedenen  Zollämter,  sondern  sogar  dasselhe 
ausländische  Amt  verschiedene  Zollsalze  in  Anwendung  bringt. 

Der  Umsatz  von  ausländischen,  namentlich  französischen 
Automobilen  war  sehr  erheblich.  Kr  würde  voraussichtlich  noch 
eine  weiter«-  Steigerung  erfahren  haben,  wenn  die  erhöhten  Ein- 
gatigszöllc  nicht  lähmend  auf  die  Kntwicklung  eingewirkt  hatten. 
Auf  alle  Kalle  ist  es  nach  Ansicht  der  Interessenten  wünschens- 
wert, dali  die  hinnen  kurzem  zur  Beratung  kommende  Automobil- 
Vorlage  nicht  zum  Gesetz  erhoben  wird,  da  durch  Annahme  der 


Vorlage  dem  Automobilhandel  ein  unermeßlicher  Schaden  er- 
wachsen, ja  ihn  fast  vernichten  würde.  Nicht  allein,  dal»  Dcutseh- 
land  andern  Staaten  gegenüber  im  Verkehrswesen  auch  hin- 
sichtlich der  Interessen  der  Landesverteidigung  für  Jahre  hinaus 
im  Rückstand  bliebe,  wäre  es  auch  für  das  das  allgemeine  Wohl 
aufs  Tiefste  zu  bedauern,  wenn  die  groüe  Anzahl  in  den  Auto- 
mobilgewerben  beschäftigter  Personen  benachteiligt  wurde  und 
wenn  das  im  Automohilwesen  festgelegte  Kapital,  welches  sich  auf 
Millionen  Mark  belauft,  brach  liegen  mülSte. 

Die  Interessenten  befürworten  ferner  eine  Unterstützung 
seitens  der  Polizeibehörde  dahin,  den  Automobilhandlungen  für 
alle  Wagen  zu  Vorführungszwecken  die  erforderiiehen  Polizci- 
nunimem  in  entgegenkommender  Weise  zur  Verfügung  zu  stellen, 
sowie  eine  Erleichterung  im  (irenzverkehr  durch  Fortfall  der 
hohen  Kautionen  zu  gewahren.  Ks  wird  über  die  Eisenbahn- 
Verhältnisse  in  Italien  geklagt,  die  nach  verschiedenen  Richtungen 
als  unzulänglich  erscheinen.  Verzögerungen  im  Transport,  wie  sie 
auf  der  kurzen  Strecke  zwischen  der  (irenze  von  Mailand  fort- 
gesetzt tu  beobachten  sind,  lassen  sich  nicht  durch  vorüber- 
gehende Schwierigkeiten,  sondern  nur  durch  wirklich  ernste 
Mangel  in  der  Verwaltung  erklaren.  Die  Beteiligten  geben  dem 
Wunsche  Ausdruck,  es  möchten  die  zuständigen  italienischen  Be- 
hörden auf  die  möglichst  beschleunigte  Abstellung  der  l'nzuträg- 
lichkeiten  hinwirken. 

ß  Handelskammer  und  Automobil  -  Haftpflicht.  Im 

Anschluß  an  die  bekannte  Denkschrift  des  M.  M.  V.  hat  die 
Handelskammer  in  Kottweil  der  Kgl.  Zentralstelle  lür  tiewerbe 
und  Handel  in  Stuttgart  die  Bitte  unterbreitet,  diese  möge  „im 
IntereStC  von  Industrie  und  Handel,  lür  die  das  Automobil  als 
Beförderungsmittel  sowohl  für  Personen  als  für  Güter  täglich 
größere  Bedeutung  gewinnen,  bei  der  württembergischen  Staats- 
n  gierung  darauf  hinwirken,  daß  sie  im  Bundesrat  ZU  einer  über- 
eilten gesetzgeberischen  Regelung  der  Maleric  die  Hand  nicht  biete." 

r  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  nahm  in  den  ersten  fünf  Monaten  DJ07, 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  folgenden 
l.'mfang  an: 

I.  Einfuhr  zum  eigenen  Gebrauch: 


1901 

I '»<]«, 

1. 

J401  Stück 

:r..x7  stück 

Wert  

.    '>X4  7>  Lstrl. 

1  05V  f'7u  Lstrl. 

Motorwagentcilc  für 

.1  HO  H»4  Lstrl. 

»61  4J4  Lstrl. 

.?. 

•>K4  Stück 

1015  Stück 

-\S'»I1  Lstrl. 

4. 

Motorfahrräderteile  für 

H  330  Lstrl. 

12  731  Lstrl. 

II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse 

1. 

Motorwagen  .... 

.    .          T'O  Stuck 

44t»  Stuck 

153  057  Lstrl. 

-» 

Motorwagenteile  für 

.    201  7.U)  Lstrl. 

102489  Lstrl. 

i. 

Motorfahrräder    .    .  . 

-'>'>  Stück 

.vis  Stück 

Wert  

Iii  mm  Lstrl. 

<»s4»i  Lstrl. 

4. 

Mniortahrräderteile  für 

l.?0J4  Lstrl. 

1 1  4:i  Lstrl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnis»  C- 

1. 

Motorwagcn  .... 

.    .         JtM  Stück 

2*3  stück 

Wert  

.    .      '».*  S'K)  Lütrl. 

1  1  7  JiM  Lstrl. 

Motorwagenteile  für 

.    .      47  51'»  l.slri. 

4J.»o4  Lstrl. 

ji  stuck 

J4  Snlek 

11$  Lstrl. 

so'»  Lstrl. 

4. 

Motorfahrr aderteile  .  . 

::<>*  Lstri. 

1  55X  Lstrl. 
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Gerichtliche». 


Der  Fahrgast  eines  Automobita  ist  für  den  Schaden, 
den  sein  Chauffeur  durch  zu  schnelles  Fahren  anrichtet,  mit 
verantwortlich.  In  diesem  Sinne  hat  lieh  kartlich  wieder  da» 
Reichsgericht  anläßlich  eines  Rechtsstreits  der  Wcrkmeisterswitwe  S.  aus 
Steglitz  gegen  den  Grafen  iu  K.,  Oberleutnant  im  i.  Garde-Ulanen- 
Regiment  in  Kerlio,  ausgesprochen,  letzterer  hatte.  nach  einem  Bezieht 
der  «Voss.  Ztg.*,  am  .'7.  März  l<jt»4  einem  Rennen  in  Strausberg  bei 
Herlin  beigewohnt  und  benutzte  IDr  to  Mk.  die  Stunde  eine  Automr-Iul 
drosehke,  um  iu  einem  Diner  nach  Potsdam  iu  gelangen  Die  Fahrt 
ging  in  tuender  Geschwindigkeit.  AI»  dre  beiden  Insassen  de» 
Automobils  innerhalb  der  Ortschaft  Glienicke  zwei  Radfahrer  auf  der 
Chaussee  bemerkten,  die  abgestiegen  waren,  am  ihre  !.. Heroen  an 
ruionden,  äußerte  der  Chauffeur  tu  dem  Grafen:  .Nun  sehen  die  doch, 
wie  die  uns  schikanieren."  Kr  »etrle  .iber  Lrottdem  die  schnelle  Fahrt 
fort  und  fuhr  hierbei  den  Werkmeister  S>  hiuroburg  aus  Steglitz  tot,  als 
dieser  liok*  ausbtegen  wollte,  Die  hinter bliebene  Witwe  nebst  drei 
mindcrjährigi  n  Kindern  klagt  nun  gegen  den  Grafen  K.  aof  Schaden- 
ersatz von  vierteljährlich  im  Mk.  Rente,  indem  sie  behauptet,  daß  der 
Heklagle  den  Chaoffeur  extta  tum  Schnellfahren  durch  Zusicherung  eines 
hohen  Trinkgeldes  angespornt  und  ihn  in  Ansicht  der  Gefahr  nicht  tum 
t.angsamtahren  aufgefordert  habe.  Auch  andere  Personen,  die  ebenfalls 
tu  derselben  Zeit  die  Chaussee  passierten,  seien  nur  mit  knapper  Not 
der  Gefahr,  überfahren  tu  werden,  entgangen.  Km  Signal  mit  der 
Huppe  habe  man  nicht  gehott.  Dei  Beklagte  gibt  selbst  tu.  daß  das 
Automobil  mit  einer  Geschwindigkeit  von  ca.  Js  km  in  der  Stunde  ge- 
fahren sei.  Dies  bestreitet  jedorh  der  Chauffeur,  indem  er  nur  15  km 
als  Fahrgeschwindigkeit  pro  Stunde  angibt.  Das  Landgericht,  wie  auch 
das  Kammergericht  tu  Berlin  entnehmen  jedorh  ans  den  Zeugen- 
aussagen, daß  das  Automobil  mit  einet  das  zulässige  Mall  von  15  km  in 
der  Stunde  erheblich  Übersteigenden  Geschwindigkeit  gefahren  ist.  Die 
Zusicherung   von   Trinkgeld   wird   nicht  als  erwiesen  angesehen.  Da» 


Landgericht  kommt  tu  einer  Verurteilung  des  Beklagten,  weil  er  es  un- 
terlassen hat.  bei  Ansicht  der  Gefahr  das  schnelle  Fahren  des  Chauffeurs 
tu  rügen,  wie  es  seine  Pflicht  war.  Dahingegen  erklärt  das  Kammet- 
gencht  Berlin  die  Haftpllti-.it  des  Beklagten  für  ausgeschlossen.  Du 
Kammergcrieht  führt  aus.  daß  ein  Fahrgast,  der  sich  von  einem  gewerbs 
maßigen  Fuhrwerkslcnker  fahren  lasse,  sich  nicht  uro  dessen  Vorsichts- 
maßregeln und  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  zur  Verhütung  von 
Unfällen  zu  kümmern  brauche.  Ks  gibt  jedoch,  bestimmt  durch  die  rcichs- 
geriehtli.  he  Indikatur,  tu,  daß  der  Fahrgast,  der  eine  drohende  Gefahr 
für  andere  bemerke,  auch  die  Pflicht  habe,  auf  seine  Kutscher  oder 
Wagcnlcnkcr  rur  Vermeidung  vop  Unfällen  einzuwirken,  und  daß  er 
sich  gemäß  }  27Ö  NJ.l  BGB.  schuldig  mache,  wenn  er  gefährliche 
Situationen  ohne  Widerrede  dulde.  Jedoch  verneint  das  Kammergericht 
in  diesem  Kalle  eine  Kausalität  zwischen  dem  Unfall  und  dem  seitens 
des  Beklagten  unterlassenen  Verbole,  da  der  Unfall  erst  durch  das  im 
letzten  Augenblicke  erfolgte  Abbiegen  de»  Autotnobila  ei  folgt  sei. 
welches  den  Zweck  hatte,  dem  Radfahrer  austuweichen  und  daß  der  Be- 
klagte nicht  suraussehen  konnte,  wie  ebensowenig  der  t  hauffeui  oder 
der  Beklagte  voraussehen  konnten,  daß  der  Radfahrer  im  selben 
Augenblicke  nach  links  schreiten  würde.  Dieser  engen  Auffassung  des 
Kausalzusammenhangs  v  ermochte  anläßlich  der  von  der  Klägerin  geltend 
gemachten  Revision  das  Reichsgericht  aber  nicht  beizutreten  Ks  gab 
vielmehr  den  Rcvisionsangnflen  statt,  die  ausführten,  daß  es  nicht  darauf 
ankam,  dem  Chauffeur  tu  befehlen,  rechts  oder  links  zu  fahren,  sondern 
daß  der  Beklagte,  als  er  mit  dem  Chauffeur  in  einer  rlnl'ernung  von 
im  — 150  m  der  Radfahrer  ansichtig  wnrde,  den  Chauffeur  ermahnen 
mußte,  im  allgemeinen  tangsamer  tu  fahren,  und  zwar  dies  umsomehr. 
als  er  wußte,  daß  der  Chauffeur  nur  tu  seinem  Interesse  die  tasen-f 
schnelle  Fahrt  ausfuhite.  Infolgedessen  wurde  das  Urteil  des  Kammer- 
gcrichts  aufgehoben  und  die  Sache  nochmals  tur  Prüfung  Uber  diesen 
Punkt  an  das  Kammerger  icht  tnitickvet  wiesen. 


Verschiedenes. 


Räumen  der  Geschäftsstelle  sind  jetzt  auch  diese  nautischen  Tafeln  rum 
Aushang  gelangt.  Dieselben  finden  in  der  Tat  in  den  beteiligten  Kreisen, 
besonders  auch  in  behördlichen  Kreisen  rechte  Beachtnng  und  Aner- 
kennung. Mit  Bezug  auf  diese  Tafeln  entnehmen  wir  mit  gütiger  Er- 
laubnis der  No.  24  der  trefflichen  Zeitschrift  .Die  Yacht"  Jahrgang  III 
die  nachstehenden  Ausführungen :  „Im  Verlage  des  in  Seglerkretscn 
wohlbekannten  Figners  der  „Astrid"  sind  .Nautische  Antworttafeln' 
erschienen,  auf  die  wir  unsere  Leser  aufmerksam  machen  mochten, 
da  sie  für  begehende  Yachten,  Clubhäuscr  etc.  ein  unet läßliches  Inventar- 
stück  bilden:  Denn  wer  hat  all  die  vielen  Zeiten  und  Signale,  deren 
sich  Dampfer  unb  Segler  bedienen,  immer  im  Kopf,  so  daß  er  ihre 
Bedeutung  ohne  weiteres  bestimmen  kann.  Da  hilft  aber  ein  Blick 
auf  Consct.'.ms  Tafeln,  die  sich  leicht  unterbringen  und  überall  an 
Bord  mitfuhren  lassen. 

Aul  Grund  eingehenden  Studiums  und  praktischer  Beobachtung 
sind  die  Tafeln  zusammengestellt,  besonders  für  Seeleute  der  Fischerei 
und  KlrinschirTahrt  bestimmt,  die  »ich  zum  Kxamen  vorbereiten,  und 
ettthallen  alle  Bestimmungen  und  Verordnungen  graphisch  dargestellt, 
aber  auch  für  den  Yachrscgler  sind  sie  äußerst  wertvoll.  Denn  aus  den 
Tafeln  wird  auch  der  Laie  ersehen,  daß  die  Ge-clzgcbung  recht  umfang- 
reiche und  vielseitige  Kenntnisse  in  disscr  Beziehung  von  jedem  Berufs 
oder  Sports-Sceniann  fordert,  und  daß  einzelne  Bestimmungen  zu  ihrer 
richtigen  Auslegung  ernstes  Nachdenken  erfordern,  da  sie  leicht  vir 
schiedenartig  aufgefaßt  werden  können. 

Die  erste  Tafel  enthält:  Lichtcrführung  und  Nachtsignale.  Zur 
Erläuterung  ein  Beispiel.  Man  trifft  auf  nächtlicher  Segelfahrt  einen 
Dampfer,  al»  »olihcr  kenntlich  an  den  beiden  Positionslatcrncn  und  der 
weißen  Dampferlaterne,  der  jedoch  am  Mast  über  und  unter  der  I 'ampfer- 
laternc  je  ein  rotes  Licht  außerdem  noch  führt.  Wenige  Yachtcignet 
nur  werden  ohne  weiteres  sagen  können,  was  das  zu  bedeuten  hat,  und 
ein  langwieriges  Suchen  im  Signalbuch  wäre  notwendig,  um  den  Wider- 
streit 'ler  Meinungen,  der  sich  erheben  dürfte,  zu  schlichten,  hin  Blick 
auf  Coostiöm»  Tafeln  zeigt  ein  >  dches  Schiff  im  Bilde,  darunter  die  Er- 
klärung: Kabelleger  mit  fahrt  durch  das  Wasser,  nicht  manovi.erlähig! 
Das  heitit  also  schleunigst  ausweichen. 

Die  zweite  Tafel  enthalt  in  gleicher  Weise  die  Tages-.ignale. 
Wieder  ein  Beispiel.  Man  trifft  ein  Segeltahrteug,  daü  nach  den  Aus- 
wcicliebcslimmungcn  unserer  Naiht  ausweichen  müßte.  Dies  Kalitzcug 
hat  einen  Fender  oier  Ball  vot^eheiLt.  Man  sieht  die  Tafel  an  und 
findet  ein  solches  FahiZ'-ug  dort  abgebildet.  Aus  dem  Test  unter  der 
Abbildung  ersieht  man,  daß  man  ein  Fischerfahrzeug  Tor  sich  hat,  das 
Fanggerät  aus  bat.    Man  wird  also  nicht  in  -eine  Nähe  sich  begeben 


und  wird  auiweichen,  um  ihm  nicht  die  Nette  zu  beschädigen  »ler  ihn 
in  der  Arbeit  zu  stören. 

Es  war  eine  sehr  langwierige,  schwierige  Arbeit,  das  Zusammen- 
stellen des  Oberaus  umfangreichen  Materials  auf  einen  engen  Raum,  daß 
die  Anbringung  im  Sieoerhause  sowohl,  wie  das  mehrfache  Zusammen- 
falten für  den  Taschengebrauch  ermöglicht  wurde,  jedoch  scheint  uns  die 
Aufgabe  in  glücklicher  Wei-e  gelöst  L>ahcr  ist  es  kein  Wunder,  daß  die 
Nautischen  Antwort- Tafeln  überall  eine  sehr  freundliche  Anerkennung 
fanden  und  die  Einführung  bei  verschiedenen  Navigationsschulen  und 
Reedereien,  sowie  für  Kriegsschiffe  und  an  amtlicher  Stelle  bereits  ge- 
schehen berw.  beschlossen  ist. 

Ueber  die  Entstehung  der  Arbeit  schreibt  Herr  Conström  selbst: 
.Es  i>t  aus  der  Arbeit,  welche  ich  ursprünglich  als  Scgelvacbtbeaitzer  ffir 
meine  Sportsknllegcn  im  sportlichen  Interesse,  gelegentlich  meiner  Prüfung 
zum  Schiffer  auf  kleiner  Fahrt  begann,  eine  ganz  ausführliche  geworden, 
von  der  ich  hoffen  darf,  daß  sie  auch  dem  Berufs-Seemann  in  der  Vor- 
bereitung zu  nautischen  Prüfungen  wie  auch  später  in  der  Praxis  zur 
ständigen  Erinnerung  willkommen  ist.1  Das  ist  der  Fall,  und  daher 
kiinnen  wir  diese  Tafeln  jedem,  der  Inieresse  für  nautische  Dinge  besitzt, 
und  jedem  Yachtcigner  nicht  warm  genug  empfehlen.  Der  Press  der  in 
der  Herstellung  teuren  Tafeln  ist  von  dem  Verlage  mit  Rücksicht  auf 
die  Navigationsschülcr  und  die  Kleitischiffahrt  auf  je  Mk.  l  oo  festgesetzt." 

Junlor-Automobil-Klub.  Unter  fiesem  Rahmen  hat  sich 
kOtzlicb  in  London  ein  Automobil-Klub  gegiündet.  der  sich  lediglich 
mitderWeiter-Entwicklungdes le i ch tc n  Motorwagens  beschäftigen  will. 

Automobil  -  Rennen  um  den  Taunus-Wanderpr«ls.  Die 

Konkurrenz  erhält  ofluiell  den  Namen  .Tourenfahrt  durch 
Süddeutschland  am  den  Taunus  -  Wandet  pr  eis  -  und  beginnt 
am  1H.  August  morgens  in  Frankfurt  a.  M.  Am  Abend  vother 
werden  sihon  die  Wagen  abgenommen.  Die  Fahrt  gehl  zunächst 
nach  Stuttgart  und  Triberg  im  Scliwarzwald,  am  zweiten  Tag  von  Triberg 
Iber  Mülhausen  nach  Straßburg  im  Elsaß  und  am  dritten  Tag  von  Straß- 
bürg  über  BadenB-iden,  Karlsruhe  na<  h  Mannheim.  Am  31.  August  ist 
Ruhetag.  Am  I.  September  findet  ein  schnelligkeitsrennen  in  der  Ebene 
auf  der  Strecke  Mannheim  -Se.  kenhetm  statt,  am  Xa>  hmittag  des  näm- 
lichen Tages  eine  Bergkonkurrent  auf  den  Küntgsstuld.  Am  Abend  ist 
in  Mannheim  Preisverteilung.  Zur  Verfügung  steht  ein  Wanderpreis  im 
Werte  von  .'5<»}i  Mk  ,  die  übrigen,  bis  jetzt  veifVigharen  Preise  bettagen 
50000  Mk.  Die  W.igen  sind  in  drei  Klassen  eingeteilt.  I.  „•'  „  -  5  Liter. 
2.  5.1  —  8  Liter  and  3-  8,1  —  H  Eiter  Zylinderinhalt.  Die  Führung  der 
gesamten  I  ntet  nehmens,  sowie  die  < iescii  iiuleitung  hat  der  Frankfurts! 
Automi  bilklub.  von  dem  die  gante  Sache  angeregt  worden  ist,  Ober- 
nummen. 
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Mitteleuropäischer  /Hotorwagen-Verein.  6.  V. 


Ingenieur, 

S.  Fischer,  Veilagsbuchhindlcr,  Berlin. 
Siegmund  Frank,  Kentier,  Charlottenburg 
Edmund  üichler,  Kaufmann,  Chemnitz 
Errat  Heinzerling.  Obttfagta Um,  Drei  der. 
Gottfr  Hermsdorf  Kaufmann,  Chemnitz. 
August  Lehmann,  Direktor,  Chemnitz. 
Georg  Marwitz   K,  S.  Kommcrzienrat, 
Arthur  Otto.  Oberingcnic.r, 

approb.  Arjt, 
d,  Kaufmann, 
Dr.  med.  Wiese,  prakL  Arzt,  Kiel 
■miß  i  * 


Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Neuanmeld 


Kaufmann,  Wilmersdorf. 
Dr.  Paul  Fehde.  Arzt,  Berlin. 
F,  Goldschmidt,  Privatier.  Leipzig. 
Hene  Kidlng,  Fabrikbesitzer,  Kritzmow. 
Luoien  Mannheimer.  Bankier,  Colmar. 
National -Zeitung  G.  m.  b.  H  Berlin. 
Alfred  NeStUr.  Fabrikbesitzer.  Rosswr  In. 

Pfeiffer,  Fabrikbesitzer,  Zemitz. 

Fr.  Wilh  Schweiokhsrdt,  Aulomobilhandler.  Repr.  v.  Clement, 

f.  <  'esterr.,  Wien. 
Max  Tornow,  l'rivatniann,  Zehlendorf. 
Vogel,  Hotelier.  Leipzig. 
Wolf,  Rittergutsbesitzer,  Stahna  bei  Maibach. 


/Vlotorwagenfahrten  des  /VI.  fL  V.  gelegentlich  des  Gesuches 
der  englischen  Journalisten  in  Berlin. 


Dem  Vorstände  des  Vereines  ging  von  Seiner  Durchlaucht 
dem  Fürsten  Hatzfeld,  Herzog  von  Truchcnberg,  folgendes 
Schreiben  zu:  .Im  Xamcn  des  deutschen  Komitees  für 
den  Empfang  der  englischen  Journalisten  spreche  ich  Ihnen  den 
verbindlichsten  Dank  aus  für  das  freundliche  Knlgegenkommen, 
das  Sic  uns  und  unseren  Güsten  erwiesen  haben.  Sie  haben  dem 
Arbeitsausschuß"  seine  Bemühungen  dadurch  wesentlich  erleichtert 


und  mit  zu  dem  schonen  Verlauf  der  Veranstaltungen  in  der 
Reichahauptstadt  beigetragen. 

Indem  ich  es  mit  (ienugtuung  begrusse.  Ihnen  den  Dank 
weitergeben  zu  können,  zeichne  ich 

Trachcnbcrg,  den  21.  Juni  1W7. 

Hochachtungsvoll 
Fürst  Hatzfeld,  Herzog  von  Trachcnberg.« 


bayerischer  fWotorwagenaVerein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Vereins. 


I.  Vorsitzender:  IIctt  F.  H.  Jung  wir  Iii. 

1.  VorsiUcnder:  Herr  Fabtikbesilzcr  Friedrich  Reiner. 

Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

I.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  ».  1).  Freiherr  von  Rotenhan. 


_•.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublok»!    Restaurant  Bauerngirgl.  I.Stock. 
Vereinsabend:  Jeden  Dienstag. 


im 


Magdeburger  Automobil« Verein 

an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


:hcr. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fi- 
Schriflftthrer :  Heir  Kaufmann  C.  Dictlcin. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phul 

Vcicinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dotlselbst  Donneistags. 


Automobil-Club  Chemnitz  (6.  V). 


1,  Vorsitzender:   Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 
3.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  \V  ag  n er ,  Chemnitz, 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  llohenstein- 
Frnsltha). 

Fahrwart:  Di.  med.  Bachmann.  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld.  Arzt,  i 


I.  Beisitzer:  Robelt  Wagner.  Fabrikbesitzer.  (  hemnilr. 
_\  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Henlschel,  Cbcm.iU. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Weltin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Miitwoch. 
Geschäftsstelle    Konigstrafle  7. 


Die  4.  ordentliche  Mitgliederversammlung:  des  Automobil-  I  Geschäftsstelle.     4.  Veranstaltung 

Chemnitz  fand  am  Mittwoch  den  10.  Juli  statt.    Auf  der  Tages-  Somroerfest.    5.  Verschiedenes. 

standen  folgende  funkte:  t.  Stiftung  einei  F.hrcngabc  (Dr  die  n.  ■■  ..  .  ..  .  .  .  . 

de.    Automobil- Club    Chemnitz    an    .1er    Herkomer.ahrt.  .   .  „   nVZ^ul^  /  l  „ 

u  den  ADSscli.tfilr.ncee   dr,  Mittele« opaischen-  *  S!S™  ' 

Vereins.    3.  Bewilligung  von   Mk.  trxxi,—  jiihilich  for  die  |    -  p     K     *  ™  1 


Club  Chemnitz,  welche  noch 
der  ijcirhältwtcllc  in 
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(Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Zur  Bekämpfung  der  Staubplage.  Die  rwi-ckdicnliehc  Wir- 
kungswrise  iln  .Wciiiomih"  ist  in  vielen  Fällen  unbcsrrcitliai  fest- 
gestellt. Abgesehen  von  den  Kosten  wn  es  bisher  ein  gewissci  Ubier 
Geruch,  was  von  einer  allgemeinen  Verwendung  de»  Wcstrumits  zurück- 
hielt. Neuerdings  wird  ein  ähnliche»  Fal.rik.il  Mm  Mix  Uns!  in 
Dlstfldori  unter  dem  Namen  „Rustoroit"  in  den  Handel  gebracht, 
von  welchem  behauptet  wild,  dal)  es  billiget  jU  We-Irumit  uml  absolut 
geruchlos  sei.  Wir  halten  noch  nicht  Gelegenheit.  IMS  hiervon  selbst 
zu  überzeugen,  mochten  aber  bei  der  Wichtigkeit  der  Sache  nicht  ver- 
fehlen, dtf  Aufmerksamkeit  auch  auf  dieses  neue  Mittel  tu  lenken.  Die 
..Mun.  hener  Allgemeine  Zeitung"  schlich  in  ihrer  Ausgabe  vom 
.'4  Juni  d.  J.: 

„Automobil-  und  Straßenstaub.  Hei  drt  Icltteg  Herkont*- 
Konkurrenz  hat  der  Bayerische  Automobilklub  untei  Mithilfe  der  Ge- 
sells,  hall  zui  Bekämpfung  de»  Sit  alienslaubes  eine  sechs  Kilorr.ctct  lange 
Sticke  für  die  Geschwindigkcitspi  afung  im  Fol Stent ieder  Paik  mit 
einem  siaubbmdenden  Mittel  eitolgrci.h  besprengen  lassen  Wahrend 
l.n  der  VVcttlahit  um  den  Kaiserpreil  im  Taunui  Wcstiumit  seiwendet 
wurde,  kam  hier  ein  neues  Milli-1  in  Gcbiaiieh,  das  nach  dem  hifindc-r 
Reist  ..Rustomil"  genannt  wild.  Ks  besteht  in  <ler  liaupUa<  he  aus 
Chlor-Magncsiuml.auge,  einem  Abfallprodukt  bei  der  Vci arbeiiung  der 
Kali  Rohsalze.  Im  ganzen  kamen  ca.  St»o  Kilogiumm  zu  zweimalige! 
Bc-picngung  der  Slraiie  auf  >  Meter  Hielte  am  ö.  Juni  zur  Anwendung. 
Der  Verkehr  auf  der  SliaUe  wuide  keinen  Augenblick  unlcibmrhen. 
Diese  war  vorher  in  gutem  Zustand  und  behielt  nach  dem  Besptcrigcn 
ein  schonet  Aussehen  mit  leicht  gelblicher  Fäibung.  Von  Üblem  Ge- 
ruch.  wie  bei  W'estiuniit  wai  nicht»  zu  bcmeiken.  Hei  der  Ge* 
-chwin.ligkcitsprobc  am  K.  Juni  zeigte  c-  sieh,  dali  auf  der  behandelten 
Strecke  laisächlich  keine  StaubbiMung  -t.lttand.  K-  kann  das  deutlich 
au»  den  photograpliischcn  Aufnahmen  ersehen  wei d:n,  »n  lulkrhalb  der 
Rcnnsltc  ke  IBr  jedes  Automobil  eine  gtaue  hohe  Staubwolke  den 
Hintergrund  bildet,  wahrend  c«  am  Ziel  ohne  solche  eintrifft.  Der 
Veisu.  h  bat  «o  befriedigt,  dafl  -ich  dieses  Mittel  besonders  1  Ii r  Heil 
-tatten  und  Luftkurorte  wie  libeihaupt  als  Zu-atz  zur  llbliehen  Mrallen- 
bc-jirengung    empfehlen    dlirfle,  El    wurden    bei    dem  Hennen 

J'mio  (Quadratmeter  bc-picngt.  Die  Gesamtkosten  eigaben  -ich  dabei 
zu  1,7  l't.  pro  «Quadratmeter.  Ks  steht  aber  zu  eiwarten,  laß  sie  -oh 
herabsetzen  las-cn,  wenn  duich  Bezug  im  gioüen,  der  den  Gebrauch  von 
Ke-elwagen  lür  die  Hahnfahrt  erlaubt,  die  Kosten  lOr  den  kiieklrans- 
transporl  der  Gefalle  wegfallen.  In  Stadien  mit  Was-er  -  Kanalisation 
fallen  die  Kü.ten  für  den  Transport  des  Wa-sci-  weg.  mit  dem  das 
Rustomil  gemischt  wird.  Die  Kosten  la-.eo  -ich  vielleicht  auf  1  Pf.  pio 
»Quadratmeter  erniedrigen,  -odatl  sie  ei  heblich  niedriger  als  bei  We-liumil 


Der  Fiatsieg  In  Italien.  Nach  dem  Sieg  des  von  \azzaro  ge- 
führten Fiatwagcns  im  Kaiscipieisicnricn.  eihielt  der  Direktor  der 
Fiatwerke,  Signor  Marchesi.  folgendes  Telegramm  .I'ie  »ehr  grol>c  und 
viel  begehrte  Auszeichnung,  die  F.  I.  A.  T,  von  Sein«  Majestät  dem 
Deutschen  Kaiser  tuteil  wurde,  bedeutet  eine  grolle  Ehre  Itlr  die 
italienische  Aulomobilindusli ie  l'nser  Heiischer  ist  hoeh  erfreut  über 
den  gioliai tigcn  Sieg.  Ponzio  Vaglia,  Minister  des  Königlichen  Hauses 
v.,n  Italien."  Der  Kia t  •  Siegeswag e n ,  .1er  unter  Nazzaros  1-i.hrung 
den  Kaiseipiers  efiang,  ist  lugcnbli.  klicb  in  Hcrlin  in  den  Räumen  det 
bekannten  Autnmobilhrma  l.ncb  .V  t "<>.  Ii.  m.  h.  II.,  l'ntcr  den  l.ind-n 
So  (•'•.  ausgestellt.  Nach  den  phänomenalen  Leistungen  dei  Fiatwagen 
in  der  Targa  Flono  und  im  Kaiserpreiii ennen  i-t  ein  so  lege»  Intetesse 
lOr  diese  Marke  erwacht,  'lall  die  Fiima  I.oeb  au-  diesem  eirunde  zur 
Zell  eine  Sperialausstcllung  \on  Fiat«  igen  veranstaltet.      Wie  veilautet. 


sollen  die  diel  Kat-cr  preis-.cagrn  —  also  auch  der  des  Sieger-  —  zum 
Veikaul  gelangen,  es  d Ii r f tea  sieh  auch  sehr  bald  Spoilsleute  linden,  die 
iliese  vorzüglichen,  -chnellen  Wagen  erwerben. 

Das  diesjährige  „Coutlnental-Handbuch "  Dal  Con- 
tinental •  Hand  buch  l>/  7  ist  gegenüber  seinen  Votgängcin  wieder 
weiter  vervollständigt  woidcn  und  lUhit  nicht  wenigei  als  ...  >j  neue 
Städte  und  t  »rischaften  mit  den  lOr  den  Automobilisten  in  Frage 
kommenden  Angaben  auf.  Auch  der  libugc  Inhalt  ist  verv-  Ilkomiunci, 
sodat»  da-  Handbuch  l<ai7  dem  Automobilisten  ein  uncntlM-hilichcr 
Keiscbcglciicr  weiden  wild.  Den  Inhalt  det  Handbuches  auf. 
zuführen,  winde  hier  -u  weit  gehen.  Wir  mochten  je.loeh,  um 
\  ei  Zügelungen  zu  Vermeiden,  erwähnen,  .lall  dal  H.indbueh.  wie 
litthct,  so  auch  in  dietem  Jahre  von  der  Conline-nta)  lompagai«  in 
gener  , ser  Weise  jedem  Automobilisten  und  Motor  null  ihrer,  der  -ich  als 
solcher  den  (  ontincntal- Werken  gegenüber  legitimieren  kann,  gulis  zur 
Vcitügung  gestellt  wild,  und  nui  IUi  l'uilo  und  Kmballage  der  He  trag 
von  i'i  Pf.  ei  hoben  wud,  der  voth-.-r  evtl.  in  Marken  cinzu.ehiekcn  ist. 

l'ntcr  verschiedenen  Zeugnissen  die  den  Adlerwerken  vorm. 
Heinrich  Kleyer  AG.  wFiankfjii  a.  M..  freiwillig  zugegangen  sind, 
seien  einige  hiei  ajlgctuhil 

Automobil-Fuhrwesen  Kandelhai<lt  Akticn-Getcllschait. 
sehieibt  am  2y.  5.  l'A'7r 

,.lm  Hesit'e  Iriics  Geehrten  vom  .'3.  d.  M.  teilen  wir  Ihnen  höfl. 
mit,  dali  wir  von  Ihiei  Filiale  ein  Chassis  für  i ie-ch aliswagcn  bisher 
oos  h  nicht  bezogen  haben,  wohl  aber  eine  giuileic  Anzahl  dei  selben  fQi 
Droschken,  mit  welchen  wn  in  jeder  Beziehung  duiehau«  zufneden  sind. 
Da  an  ein  Diose hken  l  hassis  weit  gi  '.Ule  Anfoideiungen,  als  an  ein 
t  hassu  llir  Ges.  halisee. igen,  geticlli  »eiden  tnlisten.  da  erslere  viel 
gtiillcicn  Sliapa/en  untciwoifen  sind,  lind  wir  der  testen  l'eheize ugung, 
daß  Ihr  Fabrikat  auch  in  die*er  Beziehung  umsomehr  voll  und  ganz 
seinen  Zweck  enl-preehcn  dlliflc." 

Herr  Postdireklef  Hcrbrcchtsmeier,  Had  Pyrmont  schreibt 
am  S.  6.  1<Z07: 

„leb  nehme  hierbei  <lie  Gelegenheit.  Ihnen  —  was  Sie  gewiü 
rnieressicren  wird  —  mitzuteilen,  dali  ich  am  Motor  meines  Wagens, 
welcher  seit  Fade  August  l<r  >$  sngcstieiigt  im  ltetncb  ist.  noch  keine 
nennenswerten  Kepiratuten  gehabt  habe.  l)er  Wagen  hat  (»elhst- 
veistanJlieli  abgesehen  von  meinen  sonstigen  Fahrten)  im  \ oi igen  1  leibst 
.''Mi  km  nach  Sllddeutschland,  Hävern.  !■  l-ass  Lothringen  elc.  gemacht; 
jetzt  eben  bin  ich  von  einei  Tour  über  München,  Urenncr.  Tnol,  Venedig. 
Uber-Italien,  Seen,  Mailand,  Schweiz  (Gotihardslralic  vDn  Airoles  bi» 
G  .sehenen  wegen  1  -  .1  S.  hiiceh  lie  und  Zersodung  einer  BtQcke  no.  h 
gesperrli  Obel  S.  half  ha  isen— Fraukfur  t  hierher  zui  iickgekehtt  (fast 
J.sKi  km  .  I>er  Wagen  hat  trotz  schwerer  Belastung  mit  J  Pe-isonen, 
viel  Gepäck,  schwerer  Cirossciic  und  schichten  Wegen  hei  sach- 
gemäüer  Behandlung  noch  nicht  versagt." 

Mlcbelln-Pneumatlk  auf  den  Ausstellungen.  hm  be- 
sonderer Beweis  für  die  Beliebtheit  und  auch  die  Bewährtheit  eh - 
Michc-lin  Fabrikat*  datf  datin  erblickt  werden,  dali  dasselbe  noth  vun 
jeher  bei  allen  giolicien  \  eran-lallungen  an  erster  Stelle  aiwutteffen 
war.  Nicht  nui  bei  allen  grofk-n  Automobiltennen  sind  bei-picllose 
Fzlolge  aufzuweisen,  »ondem  luch  bei  den  bedeulendeten  Au-stcllungen 
ist  dieser  Maike  der  Votrug  geschenkt  Nordes,  di  dti  weitaus  gtölite 
Teil  der  Räder  mit  diesen  Reifen  vetsehen  war.  Wenn  nur  das  letzle 
halbe  |abi  in  Betiaeiit  gezogen  wod,  so  ist  zu  erwähnen:  Paris.  Brüssel, 
Amsterdam,  Turin,  Wien,  Zonen  und  dann  der  letzle  Salon  in 
St.  Petersburg,  wo  die  Mehizahl  der  Rä  k-r  mit  Michelio-Pneumaliks  zu 
1-eti achten  waien.    Also  F.rlolg  auf  Kilolg. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


P  Nichelstahl  -  Aluminium 


Lgrösstmögtiche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem 
Reine  Silberfarbe. 
MetallwerKe  Oberspree  G. 
BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1 
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Eine  Auto-Frühjahrsfahrt  nach  Italien  zu  Isotta  Fraschini. 


Von  Alfred  Cei 
Jeder  Automobilbesitzer  hegt  wohl  den  Wunsch,  mit  seinem 
Auto  einmal  eine  Reise  nach  Italien  zu  machen.  So  ging  es  auch 
mir,  zumal  ich  Italien  vorher  noch  nie  besucht  hatte.  Hei  mir 
galt  es,  Jas  Angenehme  mit  dem  Nützlichen  zu  verbinden,  denn 
die  Fabrik  bot  mir  an.  meinen  Wagen  einer  gründlichen  Revision 
zu  unterziehen,  und  aus  ihrer  Schuld  entstandene  Kehler  auf  ihre 
Kosten  zu  beheben,  falls  ich  mit  dem  Wagen  selbst  in  die  Fabrik 
kirne.  Mein  Wagen  ist  ein  16/23  Isotta  Fraschini  mit  zwei 
sitziger  bequemer  Tourenkarrosserte.  der  auf  guter  ebener  Strnlk* 
65  70  km-Std.  erreicht.  Das  Gewicht  betragt  in  Tnurenausriishing 
mit  Koffer  und  Reservereifen  ohne  Fahrer  IJM)  kg. 

Gründonnerstag  morgens  d  l'hr  rühr  ich  in  Begleitung  eines 
jungen  Mechanikers  von  Karlsruhe  ab.  Meine  Reiseroute  wählte 
ich  durch  Frankreich,  um  das  Alpengebirge  vollständig  zu 
umgehen,  denn  sämtliche  Gebirgspässe  waren  noch  zu  sehr  ver- 
schneit, um  passiert  werden  zu  können.  Rastatt  war  auf  der 
idealen  schnurgeraden  Autlerstratie  bald  erreicht,  dann  OfiCfltrUrg, 
Freiburg  und  Mühlheim,  über  den  Rhein  nach  Mühlhausen  und 
weiter  an  die  französische  Grenze.  I.a  <  hapellc.  liier  wird  die 
Grenzkartc  für  Frank-reich.-  die  ich  mir- vom  M.  M.  V.  in  Berlin 
geben  ließ,  mit  dem  Eingangsstempel  von  Frankreich  versehen,  j 


her.  Ingenieur. 

und  nachdem  der  douanier  uns  sämtliches  Gepäck  hatte  auf- 
machen und  die  Karrosserie  ausräumen  lassen,  ohne  etwas  zu 
finden,  konnte  es  weiter  gehen  nach  Bcllort  und  über  Baumc- 
les-Dames  nach  Besancon,  dem  Ziel  unserer  ersten  Tages- F.tappe. 
Wir  hatten  an  diesem  ersten  Tage  .530  km  zurückgelegt,  aller- 
dings bei  einem  wunderbaren  Wetter  und  tadelloser  Straße.  In 
Besancon  stiegen  wir  im  Hotel  des  bains  ab,  wo  wir  sehr  gut 
aufgehoben  waren.  Auch  eine  schone  Garage  gehört  zum  Hötel. 
wo  mein  Isotta  friedlich  neben  einem  SO  PS.  Röchet  Schneider- 
Wagen  ausruhte.  F'ür  uns  war  die  Tagesarbeit  noch  nicht  voll- 
bracht, denn  wir  hatten  gerade  noch  zuguterletzt  mit  dem  linken 
Hinterradreilen  einen  Nagel  aufgepickt  und  muUten  nun  noch 
den  Schlauch  wechseln.  Dann  erst  konnten  wir  uns  starken  und 
zur  Ruhe  gehen. 

Am  andern  Morgen  i.Charfreilag I  wurde  erst  der  Wagen 
an  seinen  wichtigsten  Teilen  etwas  gereinigt,  sodann  gut  geschmiert 
und  Ocl  und  Benzin  nachgefüllt.  Das  Benzin  kostet  hier  50  cts.. 
dasselbe  wie  in  Deutsehland.  Um  X  l'hr  konnten  wir  unsere 
zweite  Tagcstour  beginnen,  die  ziemlich  kurz  war,  da  wir  tags 
Zuvor  gut  gefahren  waren  und  nur  bis  Lyon  wollten.  Die  Falirt 
selbst  war  ziemlich  eintönig,  da  Jic  Gegend  nicht  interessant  ist. 
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Abfahrt  von  Karlstuhr. 


In  Lolii  le  Saunier  aßen  wir  zu  Mitlag  und.  da  es  Ch.irfreit.ig 
war.  sah  es  nur  eine  fastenkost,  die  gleich  mil  Stockfisch  anfing 
und  nicht  viel  Bessere»  folgen  lieü.  Wir  zogen  es  daher  vor, 
lieber  ganz  zu  fasten  und  später  in  Lyon  das  Versäumte  nach- 
zuholen. Heber  Bourg  erreichten  wir  auch  bald  Lyon  (230  km), 
Hier  stiegen  wir  im  ll<"itel  de  Bordcau  et  du  l'arc  ah.  Eine 
Garage  war  nicht  beim  Hotel:  aher  die  Autogaragc  de  l'errache. 
ruc  Duhamel,  ist  eine  Mustcr-Garago  in  jeder  Beziehung  und  bietet 
bequem  l'lalz  (Vir  50  Wagen.  Hier  ließ  ich  den  Wagen  waschen 
und  putzen  für  4  Kr.  und  dann  sahen  wir  uns  Lyon  an. 
Namentlich  der  Betruch  von  Notrc  damc  de  Kourvicrcs.  einer 
schönen  Kirche,  hoch  auf  dem  Berg  gelegen,  mit  Zahnradbahn 
zu  erreichen,  ist  nicht  zu  versäumen.  Der  Blick  auf  Lyon  herab 
ist  prachtig.  Nun  wurde  der  Wagen  noch  geölt,  eine  alte 
Continental  Glcitsehulzdeekc  am  linken  Vorderrad  abmontiert  und 
ausgewechselt  gegen  einen  Michclin-Mantcl,  der  zwar  auch  nicht 
mehr  neu.  aher  noch  sehr  gut  war.  Der  Conlincntal-Gleitschutz 
war  ca.  >•>>••  km  gelaufen  und  schien  dem  Platzen  nahe;  deshalb 
vorsichtshalber  lieber  abmontiert.  Nun  noch  Benzin  aufgenommen, 
Koffer  verpackt  und  auf  die  Reise. 

Heule  halten  wir  uns  wieder  eine  größere  Tages  -  Klappe 
zugedacht  und  erreichten  unser  Ziel  Hrignolcs  auch  tadellos. 
Ks  war  t)stersoniu.-ig,  prächtiger  Sonnenschein  und  großartige 
breite  Straße,  im  Michelin  -  Kührer  mit  k...-.t  als  mutante  bc- 
zeichnel.  Wenn  wir  wahrend  der  vorhergehenden  Tage  fast 
keinen  Autos  begegneten,  hier  sahen  wir  viele;  teils  wurden 
wir  von  starken  Kennwagen  überholt,  teils  sahen  wir  mit 
Mitleid  auf  am  Stralienrand  flickende  Chauffeure  herab.  Ks 
ist  amüsant,  wie  manche  Auller  sich  gegen  das  l'eberholtwerden 
sträuben;  so  ging  es  auch  mit  dem  Kahrer  eines  40  l*S.-Kiat.  der 
nur  noch  wenig  Benzin  hatte  und  immer  halten  mußte,  um  Druck 
zu  pumpen,  da  er  allein  fuhr;  so  überholten  wir  ihn,  dann  kam 
er  wieder,  und  so  ging  es  hin  und  her  bis  Avignon,  wo  wir 
nach  einem  Hirtel  zum  Mittagessen  suchten.  Der  Kiathihrer 
gesellte  sich  zu  uns  und  interessierte  sich  sehr  für  unseren  kleinen 
schnellen  Wagen,  liier  verlieben  wir  das  Khönctal  und  steuerten 
gegen  Aix  und  Brignoles.  In  einem  kleinen  Ort  unterwegs  waren  wir 
gezwungen,  Benzin  aufzunehmen,  da  mein  Behälter  nur  für  JO0  km 
Benzin  faßt.  Das  <>ertehcn  hatte  schon  ganz  italienischen 
Charakter  und  so  dachte  der  Benzinverkäufer  auch,  er  müßte  mir 
einen  italienischen  Preis  für  das_Bcnzln  ubverlungen.\  Da  ich  das 


Benzin  leider  schon  hatte  einfüllen  lassen,  so  war  nichts  mehr 
zu  tun  als  zu  zahlen:  nur  war  ich  für  die  Zukunft  gewitzigt. 
Ich  hatte  nämlich  80  cts.  für  das  Liter  bezahlt.  Zur  Abwechslung 
waren  wir  wieder  einmal  in  einen  Nagel  gefahren  und  mußten 
den  rechten  Vorderradschlauch  auswechseln.  Dies  war  schnell 
geschehen  und  wir  erreichten  ohne  große  Mühe  Brignoles  und 
hatten  somit  an  diesem  Tage  SM  km  zurückgelegt.  Hier  über- 
nachteten wir  im  Hirtel  Kabrc  de  PirTard  mit  guter  Garage,  Bei 
der  Prüfung  des  Wagens  merkte  ich  mit  Schrecken,  daß  die 
Wasserpumpe  nicht  arbeitete,  ich  hatte  schon  vorher  Verdacht, 
aher  bei  vollständig  gefülltem  Kuhler  ist  es  schlecht  zu  sehen, 
ob  die  Pumpe  wirklich  arbeitet  oder  nicht.  Krst  als  wir  etwas 
Wasser  abließen,  sah  man,  d.iU  bei  arbeitendem  Motor  kein 
Wasser  aus  dem  oberen  Kohr  in  den  Kühler  austrat.  Da  war 
nun  nichts  zu  machen  und  »vir  mußten  eben  ohne  Pumpe  unsern 
Weg  fortsetzen.  Meine  Beiordnung  vor  der  U  km  langen 
beträchtlichen  Steigung,  dem  Ksterel  vor  Cannes,  war  über- 
flüssig, denn  wir  nahmen  sie  ohne  jeden  Zwischenfall  und  unser 
Wasser  war  nicht  wärmer  als  normal.  Allerdings  sahen  wir  sehr 
darauf,  daß  die  Kolben  immer  gut  geschmiert  wurden.  Ks  bleibt 
aber  doch  ein  Wunder,  daß  das  Wasser  hei  der  gewaltigen 
Steigung  und  der  heißen  Temperatur  der  Luft  nicht  zum  Kochen 
kam.  Jetzt  geht  es  ebenso  l_  km  sehr  steil  abwärts,  bis  wir 
nach  Cannes  "kommen.  Ks  heißt  große  Vorsicht  bei  dieser  Tal- 
fahrt, denn  es  kommen  einem  manche  Wagen  in  toller  Fahrt 
enlgegen.  und  wurden  auch  wir  heim  zufälligen  Zusammentreffen 
in  einer  Kurve,  die  auch  noch  nach  Außen  abfiel,  in  die  Nahe 
einer  Wand  gedruckt:  da  heißt  es  kaltblütig  sein  und  den  Kopf 
und  die  Steuerung  nicht  verlieren,  sonst  konnte  man  über  die 
Mauer  in  einen  Abgrund  geworfen  werden.  Prächtig  ist  die 
Kahn,  da  man  weithin  sehen  kann:  an  einigen  Punkten  erspäht 
man  nun  das  Meer. 

In  Cannes  machten  wir  Mittagsrast  auf  einer  Hotel- 
lerrasse  mit  Blick  auf  das  Meer.  Wir  wollten  unseren 
Wagen  im  Auge  behalten  und  so  war  er  der  Sonnvnglul  doch 
etwas  zu  sehr  ausgesetzt,  spärlich  beschattet  von  einer  Palme. 
Bald  hatten  wir  die  Kolgen  hiervon  zu  tragen  und  konnten  einen 
Pneumatik  wechseln,  da  er  diese  Hitze  nicht  vertrugen  halte.  Im 
Laufe  des  Nachmittags  setzen  wir  unseren  Weg  fort  in  Form 
einer  Spazierfahrt  nach  Nizza,  fliese  35  km  waren  bald  erledigt 
und  wir  fuhren  über  die  Promenade  des  Angin is  zur  Garage 
Molo-Car.  eine  sehr  geräumige  I  larage  für  50  Wagen.    Auch  hier 
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war  die  praktische  Hinrichtung  vorgesehen,  dälfl  man  den  Wagen 
machen  lassen  konnte.  Morgens  sinnj  mein  botta  Münk  geputzt 
da.  der  Preh  von  3,50  fr.  ist  sicher  nie!«  unbescheiden  für  diese 
Arbeit.    Ich  wohnte  nehenan  in  der  Pension  Tarelli  ganz  Tamos. 

Am  nächsten Tage  wollte  ich  mir  Monte  «  arlo  ansehen  und 
ich  cnlschloU  mich  dazu  die  Trambahn  zu  benutzen  und  meinen 
Wagen  stehen  zu  lassen,  nicht  weil  ihn  die  133  km  des  vorher- 
gehenden TagU*  etwa  zu  sehr  angestrengt  halten,  sondern  well 
ich  stets  seihst  lenke,  und  auf  diese  Art  nicht  so  viel  von  der 
Gegend  hätte  sehen  können,  wie  ich  wollte,  Zudem  ist  gerade 
diese  Strecke  von  Nizza  nach  Monaco  ziemlich  gefährlich  zu 
befahren,  also  darf  man  den  Wiek  nicht  bewundernd  in  die  Kerne 
schweifen  lassen.  Hier  konnte  ich  übrigens  die  llcmerkung 
machen.  d.ill  der  Staub,  der  immer  den  Autos  zugeschoben  wird, 
zum  sehr  giugeil  Teil  von  der  Trambahn  herrührt,  die  auf  der 
LandstralSe  fährt.  Als  wir  nach  Montc-t'arlo  kamen,  sahen  wir 
nach  unserer  Tramhahnfahrt  wie  Muller  aus  und  muUten  uns 
erst  gründlich  reinigen,  damit  wir  in  die  Spielsale  eingelassen 
wurden.  Will  man  hier  keine  Unannehmlichkeiten  erleben,  da 
man  sich  über  seine  l'erson  ausweisen  muU.  so  ist  es  das  Itcste. 
man  nimmt  von  der  Heimat  einen  ReisepaU  mit,  denn  nur  ein 
l'aü  mit  Namensunterschrift  und  Personalbeschreibung  gilt  als 
wirklicher  Ausweis;  auch  auf  der  l'ost  kann  derselbe  von  groUem 
Nutzen  sein,  wenn  man  irgend  etwas  von  Hause  postlagernd 
bekommt  oder  sich  Geld  schicken  lallt. 

In  Monte  -  Carlo  besuchte  ich  auch  die  Motorboot  -  Aus- 
stellung, die  gerade  eröffnet  wurde  und  sehr  interessant  war, 
obwohl  noch  verschiedene  angemeldete  Knote  fehlten.  Am 
Abend  ging  es  wieder  nach  Nizza  zurück.  Unseren  Wagen 
halten  wir  schon  am  Vormittag  reisefertig  gemacht,  so  dall 
nur  noch  das  Gepäck  verstaut  werden  muUtc,  dann  sollte 
es  auf  dem  schönsten  Teil  unserer  Tour  weiter  gehen.  Hisher 
hatten  wir  von  Karlsruhe  her  stets  das  prachtvollste  Wetter,  aber 
nun  sollte  es  gründlich  anders  werden.  Am  frühen  Morgen,  es 
war  der  S.  April,  rieselte  ein  feiner  Regen  hernieder.  Wir  fuhren 
in  gedrückter  Stimmung  die  1 5  km  Steigung  zur  Turbie  hinauf. 
Diese  schone  StraUe,  ("örtliche  genannt,  ist  eine  der  srhönslen. 
die  es  gibt,  aber  heute  war  die  ganze  Aussicht  nur  Nebel.  Noch 
war  die  Straüc  gut,  der  feine  Kegen  halle  sie  noch  nicht  schlüpfrig 
gemacht  und  ich  konnte  die  1 5  km,  die  hei  dem  letzten  Kennen 
die  60  l'S. -Mercedes  in    14  Minuten  etwa  gefahren  hatten,  in 
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Ankunft  in  Kulsiuhc. 

.26  Minuten  fahren.  Immer  noch  mit  defekter  l'umpc.  Abwärts 
nach  Menlone  ging  es  vorsichtiger,  da  der  Kegen  nun  schon 
ungenierter  wurde  und  es  g.uu  gehörig  gotl.  her  Weg  ist  sehr 
kurvenreich  und  auch  hier  hciUt  es  aufpassen  auf  entgegen- 
kommende Autos.  Ks  ist  nämlich  merkwürdig,  wie  schlecht  man 
die  S;gnale  in  den  Hergen  hört.  (»Blut  plötzlich  findet  man  sich 
an  einer  Kurve  einem  Auto  gegenüber. 

Mentone  war  glücklich  erreicht  und.  da  hier  die  fran- 
tötmehe  Grenze  ist,  so  mutS  man  hier  seine  <i renzkarte  mit  dem 
französischen  Ausgangsslempcl  versehen  lassen,  um  sie  dann 
sogleich  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen  -  Verein  ein- 
zusenden, der  sie  zur  Kntlastung  der  von  ihm  garantierten 
Zollgebühren  benötigt.  Killen  Kilometer  weiter  sind  wir  in 
Vfiitüniglia.  dein  italienischen  Zollamt.  Hier  wird  die  Grenzk.irte 
für  Italien,  die  mir  ebenfalls  der  M.  M.V.  besorgte,  hervorgeholt 
und  mein  Kingaug  nach  Italien  gestempelt,  nachdem  ich  noch 
angegeben,  wie  viel  Henztn  ich  noch  im  Hehälter  hatte:  denn  das 
muU  verzollt  werden.  Her  Keimte  war  übrigens  sehr  anständig, 
er  glaubte  mir.  dafl  ich  nichts  Verzollbares  hatte  und  lieli  mich 
dann  ohne  iteffiiung  der  Koffer  in  sein  Land  einfahren.  Nun 
waren  wir  ja  glücklich  in  dem  ersehnten  Italien,  aber  wenn  ich 
offen  sein  soll,  zieht  es  mich  jetzt  nicht  mehr  so  stark  dorthin. 

Her  Kegen  wollte  nicht  nachlassen,  sondern  strömte  im 
Gegenteil  immer  starker  herab,  dazu  ein  Sturm,  dem  man  stellen- 
weise ganz  schutzlos  preisgegeben  ist.  da  die  StralS.-  oft  dicht  am 
Meer  vorbeiführt.  Nun  kommt  aber  das  Schönste.  Zwischen 
Mentone  und  Genua,  unserem  Ziele,  sind  i-  Bahnübergänge,  die 
fast  stets  geschlossen  sind.  Auf  dieser  Bahnstrecke  werden 
nämlich  die  Hahnwärter,  d.  h.  Bahnwärtcrhincn.  denn  es  sind 
Weiber,  nicht  durch  Signale  auf  den  herannahenden  Zug  auf- 
merksam gemacht,  sondern  wenn  der  Zug  fahrplanmäßig  fällig 
ist,  müssen  sie  die  Schranken  schlichen  und  dürfen  erst  öffnen, 
wenn  der  Zug  vorbei  ist;  auch  wenn  er  eine  Stunde  Verspätung 
haben  sollte.  Manchmal  gelingt  es  mit  einem  Trinkgeld,  ihr  edles 
Herz  zu  ruhrer),  uns  die  Schranken  zu  offnen,  nachdem  sie  einen 
Jungen  nach  der  Seite  geschickt,  woher  der  Zug  kommen  soll, 
der  dann  ein  Zeichen  gibt,  oh  der  Zug  kommt  "der  nicht. 
Gefährlich  ist  die  Geschichte  noch  obendrein,  denn  manchmal  ist 
direkt  daneben  ein  Tunnel  mit  Kurve,  so  dal!  der  Zug  verdeckt 
wird.  Auf  alle  Kalle  sind  diese  32  l'ebergauge  eine  Marter  für 
jeden  Kuhrer.  Wir  waren  herzlich  froh,  als  wir  sie  hinter  uns 
hatten;  jedoch   kamen   wir  sogar  nur  bis  Savona  Itiitkm  von 
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Nizza,  wo  ich  mich  entschloß,  zu  übernachten,  denn  der  Regen 
war  wolkenbruchartig  und  hörte  nicht  auf.  Im  Hotel  de  Korne 
waren  wir  gut  untergebracht,  auch  für  den  Isotta  war  eine  Garage 
im  Hotel,  allerdings  nur  einschläfrig,  aber  mehr  brauchte  er  ja 
nicht.  Man  kann  sich  ungerähr  ein  Bild  machen,  wie  der  Wagen 
aussah.  Wir  hatten  keine  Lust,  nach  dieser  feuchten  Fahrt  noch 
weiter  mit  Wasser  zu  panschen,  und  so  ließen  wir  ihn.  wie  er 
war.  Unser  Erstaunen  war  aber  groll,  als  am  anderen  Morgen 
der  Hausburschc  des  Hotels  ohne  irgend  einen  Befehl  den  Wagen 
in  tadellosen  Zustand  versetzt  hatte,  sogar  das  Messing  war 
überall  blank  geputzt.  Ein  gutei  Trinkgeld  belohnte  ihn.  Schade 
für  den  schön  geputzten  Wagen,  dachte  ich,  als  wir  am  andern 
Morgen  aufbrachen  und  es  wieder  regnete.  Wir  hellen  uns  ver- 
leiten, meine  vorgeschriebene  Route  Uber  Genua  ZU  verlassen  und 
den  Weg  über  Acqui.  Alexandria,  Mortara  zu  nehmen.  Zunächst 
halten  wir  einen  gehörigen  Berg  zu  überwinden,  und  kamen  wir 
bei  einem  Kort  in  einen  .Schneesturm,  dann  ging  es  auf  mittel- 
mäßiger StraUc  stark  bergab,  und  auf  einmal  standen  wir  vor 
einem  Fluß,  durch  welchen  die  Stralie  hindurchfuhrte.  für  die 
Fußgänger  war  eine  Brücke.  L>a  der  Kluß  ziemlich  breil  und 
reißend  war.  wäre  es  mindestens  leichtsinnig  gewesen,  einfach 
durchzufahren.  Ich  hielt  es  für  angebrachter,  zu  halten,  mein 
Begleiter  mutlte  eine  Stange  holen  und  die  Tiefe  auskundschaften. 
Wir  mallen  stellenweise  ?Ocm;  das  konnte  gerade  noch  gehen, 
ohne  d«l  der  Magnet  Wasser  bekam.  Hann  gab  ich  dem  Wagen 
einen  Anlauf  und  flott  gings  durch  die  Wellen  wie  ein  Motor- 
boot.    Wir  hauen  glucklich  auch  dieses  Hindernis  überwunden. 

Nun  aber  begannen  die  Straßen  derartig  schlecht  zu  werden, 
daß  ich  nicht  zu  hoffen  wagte,  Mailand  zu  erreichen,  falls  es  so  weiter 
ging.  Itie  Strallen  waren  in  ihrer  ganzen  Breite.  —  d.h.  wenn  man 
überhaupt  von  Breite  reden  darf,  da  sie  so  schmal  sind.  daß  zwei 
Wagen  sich  kaum  ausweichen  können  — .  geschottert  und  von 
tiefen  schmalen  Furchen  durchzogen,  dazu  noch  aufgeweicht  vom 
vielen  Regen.  Mein  Herz,  was  willst  du  noch  mehr?  Die  Haupt- 
sache war,  das  Steuer  fest  zuhalten  und  die  Furchen  zu  meiden: 
immer  wieder  wurden  die  Räder  in  die  Furchen  gerissen.  Ks  war 
eine  schreckliche  Fahrt,  Als  wir  nach  Mortara  kamen,  bedurften 
wir  einer  Stärkung.  Wir  hielten  vor  der  ersten  besten  Osteria 
und  hatten  das  Glück,  ein  wundernettes  Wiristoehterlcin  anzu- 
treffen. Leider  konnten  wir  nicht  mit  ihr  reden,  denn  wir  können 
kein  Italienisch,  sie  weder  deutsch,  französisch  noch  englisch,  also 
konnten  nur  unsere  Augen  sprechen,  und  ich  bin  sicher,  die 
Sprache  ist  international.  Wir  tranken  famosen  Asti  und  dann 
konnte  es  wieder  auf  die  Bußlahrt  weiter  gehen.  Ich  fuhr  nun 
nach  Favia,  weil  ich  dachte,  die  llauptverbindung  zwischen  l'avia 
und  Mailand  mußte  doch  besser  sein,  aber  ich  hatte  mich  geirrt; 
ich  machte  auch  noch  diesen  35  km  langen  Umweg  auf  Schotter. 
Endlich  kamen  wir  aber  doch  in  Mailand  an.  aber  es  war  ',1 1  Uhr 
geworden.  Wir  hatten  200  km  über  Schotler  gemacht,  das  genügte 
uns.  Da  ich  etwas  zu  wenig  Carbid  in  meine  Laternen  füllte, 
so  gingen  dieselben  in  Mailand  aus,  die  Folizei  stellte  uns.  und 
nur  durch  Vermittelnng  eines  Deutschen,  der  zufällig  Zeuge  war, 
ließ  man  uns  los.  Ich  wollte  die  Kerzenlaternen  anzünden,  aber 
das  Wasser  stand  sogar  auf  den  Kerzen  und  erst  nach  Abhauen 
eines  Stuckes  Kerze  brannten  sie.  Dann  setzten  wir  einen  Burschen 
auf  das  Auto  und  um  II  I  hr  fuhren  wir  in  die  Fabrik  ls<>tla 
Fraschini  ein.  Die  Vorderrad- l'neumalflu  hingen  in  Fetzen  herum, 
sogar  die  Leinwand  war  noch  stark  angefahren,  sie  sind  nicht 
mehr  zu  reparieren.  Der  l'orlier  der  Fabrik  wußte  gainieht,  was 
die  spaten  Eindringlinge  wollten,   und   mußte  erst   ein  deutscher 


Arbeiter  der  Nachtschicht  geholt  werden,  der  ihm  unseren  Wunsch 
mitteilte.  Hann  konnten  wir  in  unser  Hotel  fahren,  um  uns  von 
dieser  anstrengenden  Fahrt  zu  erholen. 

Am  andern  Morgen  ging  es  gleich  wieder  in  die  Fabrik,  um 
mit  Herrn  Direktor  Isotta  über  die  nötige  Reparatur  zu  sprechen. 
Die  Karrosserie  war  abgenommen  und  alles,  was  leicht  vom  Wagen 
zu  trennen  ist.  wie  Laternen,  Huppe  etc.  wurde  im  Magazin  unter- 
gebracht. Leider  war  in  der  Nacht  hereilst  meine  Uhr  aus  dem 
Gehäuse  gestohlen  worden.  Ich  hatte  nicht  daran  gedacht,  daß  wir 
in  Italien  waren,  denn  hier  wird  alles  gestohlen,  was  nicht  ganz  fest 
angemacht  ist.  Bei  der  vorzüglichen  Organisation  der  Fabrik 
ging  die  Reparatur  schnell  von  stalter:.  Ein  Meister  mit  vier 
Arbeitern  demontierten  meinen  Wagen,  sahen  .Alles  grOndMl  nach 
und  beseitigten  alle  Mängel,  die  sich  im  Laufe  eines  Jahres  bei 
jedem  Wagen  einstellen ;  obwohl  man  viele  Chauffeure  trifft,  die 
sagen:  .Ich  habe  meinen  Wagen  schon  ein  Jahr  und  noch  gar- 
nichls  daran  gehabt.*  Ich  behaupte,  diese  Leute  haben  ein  weites 
Gewissen  oder  es  ist  eben  doch  etwas  an  dem  Wagen  und  sie 
wissen  es  nicht!  Wir  kamen  Freitag  Nacht  an.  und  Donnerstag, 
den  II.  April  nachmittags  3  Uhr  konnte  ich  mich  wieder  auf  die 
Heimreise  machen,  nachdem  noch  eine  gründliche  Probefahrt  nm 
Vormittag  unternommen  wurde  und  zwei  neue  Michelin- Vordcrrad- 
mänlel  aufgezogen  worden  waren.  Da  diese  Ahreise  früher  war. 
als  ich  annahm,  so  war  meine  Grenzkarte  für  die  Schweiz  noch 
nicht  angekommen.  Ich  ging  /.um  Italienischen  TouringCIuh,  sagte 
ihm  das  und  hat  ihn.  mir  ein  Triptycjue  zu  geben.  Man  ver- 
sicherte mir,  daß  ich  das  absolut  nicht  brauchte,  wenn  ich  nur 
durchreisen  wollte.  Nach  langem  Streiten  glaubte  ich  ihm  und 
reiste  ohne  Grenzkarte  ab.  Wie  es  mir  ergangen,  wird  man 
später  sehen.  Man  keilte  mich  noch,  Mitglied  zu  werden,  das 
schien  dem  Herrn  die  Hauptsache,  und  ich  wurde  es  auch. 

Vergnügt,  daß  wir  unseren  Wagen  so  bald  bekommen  hatten, 
ging  es  hinaus  aus  Mailand  gegen  l  'nmo  zu.  Ich  mußte  diesen  kürzeren 
Weg  über  den  Gotthard  wählen,  weil  ich  in  drei  Tagen  zu  Hause 
sein  wollte,  die  Ferien  meines  jungen  Begleiters  waren  zu  Ende. 
In  Como  mußten  wir  Benzin  aufnehmen.  Der  betreffende  Händler 
verlangte  •«>  eis.  Als  ich  sagte,  ich  gebe  nicht  mehr  als  80  cts.. 
da  das  der  l'rcis  in  Italien  sei,  antwortete  er  mir,  der  Preis  hätte 
aufgeschlagen.  Ich  sagte:  .nun,  dann  behalten  Sie  es."  und  tat. 
als  wenn  ich  noch  genug  im  Behälter  hätte.  Auf  einmal  kam  er 
wieder,  —  wir  tranken  gemütlich  Bier  vor  einem  Hotel,  und  sagte, 
es  hätte  wieder  abgeschlagen  und  er  könne  uns  das  Benzin  zu 
70  cts.  geben.  Ich  prüfte  es,  fand  es  gut  und  nahm  40  Liter. 
Bald  waren  wir  an  der  nahen  Grenze  Uhinsso,  wo  das  italienische 
und  schweizerische  Zollamt  nahe  hei  einander  liegen.  Bei  dem 
italienischen  ließ  ich  meine  Grenzkarte  ahstempeln.  aber  leider 
setzte  der  Beamte  den  Auslriltsstempel  auf  die  Seite  für  provi- 
sorischen Austritt  und  nicht  für  einen  definitiven  Ich  achtete 
nicht  so  genau  darauf  und  ahnte  nicht,  welche  Folgen  dieser 
scheinbar  kleine  Kehler  haben  sollte.  Der  Verein  schickte  mir 
diese  fehlerhafte  Grenzkarte  zurück  mit  dem  Vermerk,  daß  ich 
600  fr.  Zoll  zu  zahlen  hätte  oder  noch  einmal  die  italienische 
Grenze  überschreiten  müßte,  den  Eintritt  provisorisch  stempeln 
lassen  und  dann  umkehren  und  den  Austritt  definitiv  bescheinigen 
zu  lassen!  Das  war  eine  angenehme  Aussicht:  gottlob  habe  ich 
drei  Monate  Be.leiik/.eil  für  diese  Reise  und  so  dachte  ich  die 
Zwischenzeit  auszunutzen,  um  zu  versuchen,  ob  der  italienische 
TouringCIuh  die  Sache  nicht  vermitteln  könnte. 

Leider  bin  ich   noch  ohne  jede  Antwort.    Beim  Ueher- 
schreiten  der  Schweizer  Grenze  sollte  es  mir  nicht  viel  besser 
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gehen.  Man  sagte  mir  auf  gutes  Schweizer-Deutsch,  daß  ich  ent- 
weder eine  Grcnzkartc  haben  oder  +80  fr.  hinterlegen  müßte,  ob- 
wohl mir  beim  Touring-Cluh  in  Mailand  .s.  Zt.  das  Gegenteil 
gesagt  wurde.  Ich  wollte  In  deutschen  Banknoten  zahlen,  aber 
der  Beamte  sagte,  ich  müsse  in  Kranken  zahlen  und  solle  nur 
zusehen,  wo  ich  gewechselt  bekäme.  l>ie  Bankhäuser  waren 
schon  geschlossen.  Ein  Hotelier  ließ  sich  endlich  zum  Wechseln 
bewegen,  aber  er  behielt  ca.  20  fr.  für  diese  Arbeit.  Der  Wagen 
wurde  genau  gewogen  und  dann  das  Gewicht  für  Rcserve- 
pneumatiks,  Koffer  und  Werkzeuge  zu  einem  niederen  Zollsatz 
angerechnet,  so  daß  480  fr.  herauskamen.  Dann  konnte  es 
weiter  gehen  über  Lugano  nach  BcUlMOM  auf  steil  abfallender 
kurvenreicher  Straße.  Von  ganz  oben  sahen  wir  die  Lichter  von 
Lugano  und  Bellinzona  wie  ein  Spiegelbild  liegen.  In  Lugano 
warnte  man  uns  vor  Hcfahrung  dieses  Berges  bei  Nacht,  da  vor 
kurzer  Zeit  ein  Auto  sogar  bei  Tage  dort  verunglückt  sei.  aber 
mit  der  notigen  Vorsicht  geht  alles.  Von  Mailand  bis  hierher 
sind  es  106  km.  In  Bcllinzona  waren  wir  im  Hotel  Sehwcizerhof 
vorzüglich  untergebracht.  Die  r.arage  liegt  etwas  weit  vom  Hotel 
ab.  Ist  aber  ganz  geräumig.  Das  Benzin  Hingt  hier  wieder  an, 
einen  vernünftigen  l'reis  zu  bekommen:  ?0  cts.  Vor  der  Garage 
mußten  wir  ziemlich  lange  warten,  bis  wir  den  Kutscher,  der 
darin  schlief,  aufweckten  und  er  unter  unzähligen  Sakramentos 
öffnete.  Am  andern  Morgen  ging  es  ziemlich  früh  auf  die  Tour; 
wir  wollten  bis  Liuern.  wenn  das  Verladen  glatt  ging,  aber  es 
ging  eben  nicht  glatt.  Wir  langen  nun  an  ordentlich  Zu  klettern, 
und  waren  wir  in  Bellinzona  241  m  über  dem  Meer,  so  sind  wir 
in  Airola.  das  57  km  von  Bellinzona  entfernt  liegt,  bereits  1200  m 
hoch.  Der  Wagen  nahm  die  Steigungen  prächtig  und  überholt 
man  den  E.xpreßzug  leicht,  der  in  großen  Kehren  mit  mächtigen 
Maschinen  hinaufschnauft.  Wir  wollten  den  Wagen  gleich  verladen, 
damit  er  durch  den  Ciotthardtunnel  transportiert  würde,  aber  der 
Slatinnschef  erklärte  uns.  keinen  Wagen  zum  Verladen  zu  haben 
und  auch  vor  48  Stunden  einen  solchen  nicht  beschaffen  zu 
brauchen.  Also  wieder  eine  Ueherrasehung.  Wir  hätten  schon 
2  Tage  vorher  telegraphisch  einen  Wagen  bei  ihm  bestellen  sollen. 
Ich  ließ  mir  aber  die  Laune  nicht  verderhen  und  fragte  ihn,  wo 
man  hier  gut  zu  Mittag  speise.  Zufällig  war  an  der  Bahn  ein 
Hotelier,  der  uns  gleich  mit  in  sein  Hotel  nahm.  Den  Wagen 
ließ  ich  einfach  stehen.  Als  wir  erfuhren,  daß  der  Bruder  des 
Hoteliers  Bürgermeister  von  Airolo  ist,  so  baten  wir  ihn,  doch  für 
uns  ein  paar  gute  Worte  bei  dem  Stationsvorsteher  einlegen  zu 
wollen.  Dies  tat  er  auch  und.  als  wir  vom  Käsen  kamen,  hatte 
er  bereits  einen  Wagen  eines  eben  einlaufenden  Güterzuges  heraus- 
nehmen lassen  und  wir  konnten  den  Jsotta  sogleich  verladen. 
Mit  mächtigen  Keilen,  3  Stück  unter  jedes  Rad,  wurde  er  fest- 
genagelt, dann  noch  mh  einem  1  Zoll  starken  Seil  durch  die 
Speichen  angebunden.  Da  ich  auch  noch  die  Bremse  angezogen, 
so  konnte  er  sicher  nicht  durchbrennen.  Ich  hielt  es  für  über- 
flüssig, meinen  Lack  verkratzen  zu  lassen,  aber  es  half  nichts, 
so  war  es  Vorschrift.  Ursprünglich  wollte  ich  den  Wagen  nur 
durch  den  Tunnel  aufgeben,  aber  man  versicherte  mir,  daß  auf 
der  Nordscite  des  Tunnels  in  Göschcncn  noch  zu  viel  Schnee  sei 
und  ich  solle  ihn  besser  bis  Krstfeld  aufgeben.  Dies  tat  ich.  L'm 
2  Uhr  konnte  ich  meinen  Wagen  fortfahren  und  im  Tunnel  ver- 
schwinden sehen.  Wir  selbst  konnten  nun  wieder  nicht  vor  4  Uhr 
20  Min.  fahren,  und  auch  dieser  Zug  war  eine  Geduldsprobe,  denn 
in  Göschcncn  hatten  wir  gleich  wieder  4'l  Minuten  Aufenthalt. 
So  kamen  wir  endlich  um  6 '/i  Uhr  in  Krstfeld  an  und  sahen  zu 
unserem  Vergnügen  bereits  den  Wagen  an  der  Kampe.  Wir 


machten  ihn  los  und  luden  ihn  aus  bei  einem  schauderhaften 
Köhnwind.  der  mir  durch  Mantel  und  Lederanzug  bis  auf  die 
Knochen  ging.  Bis  Luzern  wollte  ich  heute  nicht  mehr,  denn  die 
schöne  Fahrt  wollte  ich  doch  bei  Tag  machen,  so  blieben  wir  in 
Altdorf  im  schwarzen  Ln.vcn.  wo  es  wiederum  sehr  gemütlich 
war.  Den  Ahend  brachten  wir  in  einem  kleinen  Bierstübl  in 
lidcler  Gesellschaft  und  bei  ganz  vorzüglichem  Münchner  Bier  Zu. 
Für  den  nächsten  Tag  hatte  ich  als  Ziel  Waldkirch  bei  Freiburg 
i.  Baden  im  Auge,  das  wir  auch  erreichten.  Die  Fahrt  auf  der 
Axenstraße  ist  wundervoll,  und  weiter  immerwährend  an  den 
Ufern  des  Vierwaldstättersees  entlang  bis  Luzern.  Leider  waren 
die  höheren  Berge  in  Nebel  gehüllt.  In  Luzern  im  Hotel 
St.  Gotthard  nahmen  wir  ein  feines,  aber  etwas  teures  Krühstück 
ein,  dann  verfehlten  wir  den  richtigen  Weg  und  mußten  nach 
einem  Umweg  von  20  km  wieder  zurück  bis  fast  nach  Luzern. 
Nun  ging  es  aber  in  scharfem  Tempo  nach  Ölten,  hier  einen 
gehörigen  Berg  hinauf.  Die  Straße  war  mit  einer  dicken  nassen 
Lehmkruste  bedeckt,  so  daß  der  Wagen  tüchtig  rutschte.  Nach- 
mittags kamen  wir  nach  Basel.  Die  Durchfahrt  ist  ziemlich 
schwierig  zu  linden,  und  als  wir  an  dem  schweizerischen  Zollamt 
auf  der  Freiburgerstraße  ankamen  und  ich  die  hinterlegten  4H0  Fr. 
holen  wollte,  sagte  mir  der  betreffende  Zollbeamte,  es  täte  ihm 
sehr  leid,  aber  er  hatte  nicht  so  viel  in  der  Kasse  und  wollte 
mich  wieder  nach  Basel  und  über  den  Rhein  zurückschicken.  Kh 
sollte  über  St.  Louis  fahren,  das  wäre  ein  Hauptzollamt  und  die 
hätten  das  (leid  immer  in  der  Kasse.  Ich  erklärte  ihm,  daß  mir 
das  zu  viel  Zeit  wegnähme,  er  solle  einen  andern  Ausweg  linden. 
Es  llel  ihm  plötzlich  ein.  daß  ich  auch  auf  dem  Zollhureau  des 
badischen  Bahnhofes  das  (ield  bekommen  könnte,  das  war  nicht 
so  weit.  Ich  fuhr  also  zurück  zum  badischen  Bahnhof  und  konnte 
nach  laiigerer  Auseinandersetzung  den  Beamten  bewegen  das  Geld 
herauszurücken,  aber  nur  Geduld!  Lange  mußte  ich  warten, 
dann  wurde  irgend  ein  Bahnbediensteter  geholt,  der  bekam  das 
Geld  in  einer  Schachtel  mit.  er  wurde  auf  das  Auto  gesetzt  und 
nun  gings  wieder  zur  Grenze.  Hier  durfte  er  mir  erst  das  (leid 
aushändigen,  nachdem  er  die  Plombe  abgenommen  hatte,  die  das 
Auto  in  L'hiasso  angehängt  erhalten,  und  ich  sicher  über  die 
Grenze  war.  Als  nun  auch  noch  die  badische  Grenzstation  über- 
schritten war  und  der  Oberzollbeamte  sich  mit  Vorzeigen  der 
Steuerkarte  begnügte,  da  atmete  ich  förmlich  auf.  und  als  wir 
nach  dem  schönen  Freihurg  kamen,  da  sangen  wir  vereint 
„Deutschland,  Deutschland  über  alles",  denn  vier  Wein,  die 
Zigarren,  auch  das  Essen  ist  eben  doch  einzig  in  unserem  Deutsch- 
land. Ich  war  schon  wiederholt  im  Ausland,  sogar  mehrere 
Jahre,  aber  immer  bin  ich  froh  gewesen,  wenn  ich  wieder  auf 
deutschem  Boden  war.  Von  Krviburg  ging  es  heute  noch  nach 
Waldkirch  zu  meinem  Schwager.  Wir  hatten  an  diesem  Tage 
ca.  km  gefahren.  Nachdem  wir  in  Waldkirch  am  anderen 
Tage  noch  zum  Mittagessen  blichen,  fuhren  wir  um  2  Uhr  ab 
und  kamen  über  Ottenburg,  Rastatt  um  6  Uhr  in  Karlsruhe  an. 
Die  Straße  ist  eigentlich  großartig,  aber  wir  hatten  wieder  das 
Glück  die  Kahrt  im  strömenden  Regen  zu  machen.  Wir  waren 
beide  froh,  daß  diese  140  km  auch  zurückgelegt  waren  und  die 
Italienfahrt  zu  Ende  war,  die  jedenfalls  mehr  Unangenehmes  als 
Angenehmes  im  Gefolge  hatte. 

Die  verschiedenen  Lehren,  die  ich  auf  dieser  Italicnfahrt 
gewonnen,  möchte  ich  zum  Schluß  nochmals  kurz  zu  Nutz  und 
Krummen  aller  Iialicnfahrcr  Zusammenfassen:  Den  Reisetermin 
lege  man  möglichst  in  eine  Jahreszeit,  wo  anhaltendes  Regenwetter 
nicht  auf  Jer  Tagesordnung  steht,  oder  m  in  nehme  sich  Zeit,  wie 
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ein  Regenwurm  erst  nach  Jem  Regen  zum  Vorschein  zu  kommen 
d.  h.  Jen  Reuen  abzuwarten.  Zuvorkommende  italienische  Rat- 
schläge, verbesserte  StraUen  und  Wegeahkürzungen  betrefTend. 
beherzige  man  immer,  wenn  man  die  Garantie  hat.  nicht  -<«>  km. 
wie  in  meinem  Talle,  auf  Schotter  fahren  zu  müssen;  im  l'ebrigen 
fahre  man  die  als  gut  vorher  ausgesuchten  Routen  nach  der 
Streckeilkarte.  Die  Regeln  über  die  Vereins  t  irenzkarten  befolge 
man  strikte,  Ja  man  sonst  gegebenenfalls  eine  zweite  Italten- 


reisc  nolens  wkM  antreten  mull.  An  schonen  Punkten  bestelle 
man  sich  Sonnenschein,  um  Jen  mitgenommenen  photographischeil 
Apparat  auch  verwenden  zu  können.  Wenn  man  sein  Auto  gut 
versieht.  Jic  Maschinerie  regelrecht  bedient,  kann  man  —  auch 
ohne  l'umpe  -  die  Iterge  überwinden  lernen.  L'ebermäUiges 
Schnclltahren  ist  besonders  im  Gebirge  bei  starken  unübersichtlichen 
Kurven  gefährlich  und  über  Jem  .wilden"  Fahrer  schwebt  Jas  <lc- 
tpentt  der  Panne!    Chi  va  piano,  va  sano;  chi  va  sano.  va  lonlano  \ 


Ueber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  mr  Itefärdet  iidr  de»  Ljewei  belleiiie»  am  8.  IV.  IQ01  von  l'iplom  Intjcnu  ai  Fein  mann. 
AntorUierlrr  Abiiruek  aus  den  Vrrh .in dlungcn  des  Verein*  mr  Hefaid.mng  de»  GcwcrbHItUcl. 
<  Foii*rtziing  au»  lieft  12,  l'*<7.  Seite  *S0.) 


Versuchs- Anordnung. 
Antriebskraft  und  Bremsvorrichtung. 

IIa  die  einzelnen  Fahrzeuge  und  Motoren,  sowohl  in  ihrer 
Ix'istung  als  auch  in  der  Umdrehungszahl  wesentlich  Voneinander 
abwichen,  so  sah  man  von  einem  Antrieb  der  Getriebe  durch 
Elektromotoren  zur  Feststellung  des  Arbcitsverlustes  von  vorn- 
herein ab.  Man  nahm  vielmehr  in  Aussicht,  die  Motoren  der 
Fahrzeuge  selbst  als  Antriebskraft  zu  benutzen,  und  hintereinander 
die  effektive  Leistung  der  Motoren  an  den  Treibrädern  des  Fahr- 
gestelles, an  einer  Welle  des  Gcsehwindigkeit.sgctricbes  und 
schlieülich  an  der  Kurbelwelle  des  Motors  selbst  zu  bestimmen, 
(.leichzeitig  sollte  der  Brennstoffverbrauch  gemessen  werden. 

Auf  diese  Weise  muüte  sich  der  Arbcitsverlust  in  dem  Ge- 
triebe durch  eine  Verringerung  der  effektiven  Leistung  an  den 
Hinterrädern  hezw.  dem  Gesehwinjigkcitsgctriebc  gegenüber  der 
Leistung  an  der  Kurbelwelle  des  Motors  fur  die  höchst  erreich- 
bann Belastungen  ergeben.  Ferner  mulilc  sich  der  Brennstoff 
verbrauch  für  die  gleiche  Leistung  in  dem  MaUe  erhohen,  wie  Jer 
Arbeitsverlust  in  Jem  Gelriebe  zunahm.  Voraussetzung  hierfür 
ist  jejoch,  daU  der  Motor  in  allen  zum  Vergleiche  dienenden 
Fällen  unter  gleichen  Bedingungen  in  Rücksicht  auf  den  sich  im 
Innern  abspielenden  Vcrbrennuiigsvorgang  arbeitete. 

Ks  wann  daher  alle  hierfür  entscheidenden  Verhältnisse  für 
die   miteinander   zu    vergleichenden   Versuche   nach  Möglichkeit 


.alte 


wichtig   erschien   Ja-  Bcrucksichti: 


der  jeweiligen  Kolbengeschwindigkeit,  der  Zusammensetzung  Je 
Gasluftgemisches.  Jie  Innehaltung  Jes  Zünjpunktes  unJ  die  Beob- 
achtung einer  glciehmaBigcn  Kühlwasscrtemperatur.  soweit  es  sich 
um  die  Verwendung  von  Benzol  und  Spiritus  handelte. 

Allerdings  war  vorauszusehen.  Jali  es  schwierig  sein  würJe. 
besonJers  Ja  die  Versuche  selbst  an  einem  Motor  sich  stets  über 
mehrere  Tage  erstrecken  muUten.  immer  vollständig  gleiche  Arbeits- 
bedingungen beizubehalten.  Doch  hoffte  man  durch  Ausführung 
möglichst  vieler  Versuche  und  die  Gewinnung  eines  umfangreichen 
Zahlenmaterials  brauchbare  Mittelwerte  zu  erhalten. 

Dieses  Verfahren,  hei  der  Untersuchung  Jes  Arbcitsverlustes 
in  den  tietrieben  Jie  Motoren  selbst  zu  benutzen,  erschien  noch 
Jeswcgcn  vorteilhaft,  weil  Jie  Motoren  selbst  in  Bezug  auf  ihr 
Verhallen  bei  Verwendung  der  verschiedenen  Brennstoffe  unter- 
sucht werden  sollten. 

Aulierdem  wurde  in  Betracht  gezogen,  daü,  wenn  eine  Ein- 
wirkung auf  den  Arbeitsverlust  in  den  Getrieben  durch  die  Un- 
gleichformigkeit  des  eignen  Motoren-Antriebes  und  durch  die  ent- 


stehenden Erschütterungen  des  Fahrgestelles  überhaupt  vorliegt 
diese  durch  elektrischen  Antrieb  völlig  ausgeschaltet  würde.  Hier- 
durch halte  man  sich  aber  noch  weiter  von  den  wirklichen  Ver- 
hältnissen entfernt,  da  schon  die  Erschütterungen  infolge  des 
Rollens  der  Räder  auf  der  Fahrbahn  und  Jie  Jurch  die  Ungleich- 
mäüigkcit  der  Wege  bejingten  Verschiebungen  einzelner  Getriebe- 
teile gegeneinanJcr  nicht  berücksichtigt  werden  konnten. 

Zur  Feststellung  der  Motorc-ilcisumg  wurden  l'ronysehc 
Zaune  benutzt;  nur  in  einem  Falle  kam  eine  Bandbremse  zur  Ver- 
wendung. Von  Bremsung  auf  elektrischem  Wege  wurde  ebenfalls 
abgesehen,  weil  die  Drchungsz.ihlcn  der  einzelnen  CcUfclMWCHcil 
und  die  Leistungen  Jer  Motoren  allzusehr  von  einander  ahwichen. 
Die  Bremszäune  muUten  last  für  jeden  Motor  und  jedes  Fahrzeug 
neu  bcschafl  werden,  da  man  nach  Möglichkeit  die  auf  Jen 
Wellen  schon  belinJIichcn  Scheiben  zum  Bremsen  benutzte.  In- 
dessen wurde  darauf  gesehen,  daü  die  Bremsen  an  einem  Fahr- 
zeug immer  nur  von  demselben  Arbeiter  bedient  wurden,  soweit 
nicht  bei  Bremsung  der  Hinterräder  zwei  Bremsen  gleichzeitig  in 
Tätigkeit  waren,  um  eine  möglichst  gleichni.iliige  Handhabung  der 
Bremsen  zu  erzieleil. 

I  m  die  Moloren  dauernd  mit  jeder  beliebigen  Belastung 
bremsen  zu  können,  wurden  die  Bremsen  und  Scheiben  bezw. 
Hinterräder  «UinJig  mit  Wasser  gekühlt,  ein  Verfahren,  welches 
Jen  Aufenthalt  in  der  Nahe  Jer  Fahrzeuge  allerdings-  oft  wenig 
angenehm  machte,  weil  es  zuweilen  schwierig  war,  das  frei  ab- 
laufende Wasser  vom  Vcrsuehssiaude  schnell   genug  abzuleiten. 

Im  übrigen  bewährte  es  »ich  sehr  gut.  da  es  selbst  die 
Durchführung  von  Dauerversuchen  über  mehrere  Stunden  gestattete. 

Aufstellung  Jer  Fahrzeuge  und  Motoren. 
Zum  Bremsen  Jer  TreibräJer  wurden  Jie  Fahrzeuge  so  auf 
Bocken  gelagert,  dal!  die  Bremsen  bequem  anzubringen  waren. 
In  der  Regel  gcuüglc  es.  die  Achsen  der  Treibräder  durch  Holz- 
hocke zu  unterstützen  und  die  Vorderräder,  oder  bei  Fahrzeug  VIII 
die  Hinterräder,  .tut  entsprechende  Unterlagen  zu  stellen.  *odaQ 


Jas  Fahrzeug  in  horizntalcr  Lage  blieb 


I  i 


Verankerung  des 


Fahrzeugrahmens  mit  dem  FutSbodcii  wurde  nur  beim  Fahrzeug  VI 
vorgenommen,  und  zwar  wurde  Jer  Rahmen  vorn,  hinten  und  in 
der  Mitte  auf  je  einem  festen  Stützpunkt  gelagert,  weil  Jurch  die 
hin-  und  hersehwiiigcnden  Massen  des  liegenden  Kolbens  und  des 
Kurbelgetrieben  ein  starkes  Schwanken  erzeugt  wurJe.  Bei  allen 
Fahrzeugen  mit  stehenden  Motoren  konnte  man  hiervon  absehen. 

Auch  eine  Ahsteifung  Jer  WagenfeJcrn.  welche  man  leicht 
durch  Holzkelle  hatte  vornehmen  können  erfolgte  nicht. 
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Nur  bei  Fahrzeug  VII  wurde  die  vordere  Wagcnfcdcr  auf 
der  linken  Seile  durch  Zusammenziehen  mittels  eines  einfachen 
Kiemens  etwas  gespannt,  weil  der  EÜtSyUfXlrigC  Motor  den  vorderen 
Teil  des  Rahmens  ziemlich  stark  ins  Schwanken  brachte.  l)n 
diese  Schwankungen  aber  fast  völlig  verschwanden,  sobald  man 
den  Wagen  durch  das  tiewicht  eines  Menschen  belastete,  welcher 
sich  bei  der  Fahrt  des  Wagens  immer  auf  dem  Führersitz  be- 
finden muO,  so  erschien  die  geringe  Anspannung  der  WagenfcJer 
wohl  zulassig,  ohne  daß  dadurch  günstigere  Arbeitsbedingtingen 
als  bei  den  anderen  Fahrzeugen  geschaffen  wurden,  die  nicht  in 
Wirklichkeit  auch  schon  vorhanden  gewesen  wären. 

Es  zeigte  sich  bei  Prüfung  des  Fahrzeugs  IV.  daß  ein 
Unterschied  in  der  Leistung  des  Motors,  ob  er  im  Fahrzeugrahmeii 
oder  auf  einem  festen  Hock  gebremst  wurde,  nicht  wahrzunehmen 
war.  Ks  wurden  daher  die  Motoren,  sobald  die  Anbringung  einer 
Bremse  im  Fahrzeugrahmen  selbst  nicht  möglich  war.  ausgebaut 
und  auf  einem  festen  Bock  geprüft,  und  die  gefundenen  Krgeh- 
nisse  auch  zur  Berechnung  des  Arbeitsverlustes  in  den  Getrieben 
benutzt. 

Da  es  sich,  wie  schon  erwähnt,  um  die  Durchführung 
möglichst  vieler  Versuche  handelte,  so  konnten  die  einzelnen  Ver- 
suche selbst  nur  verhältnismäßig  kurze  Zeit  dauern. 

Bestimmung  des  Brennstoffverbrauches. 

Man  ging  hierbei  in  folgender  Weise  vor.  Das  Brennstoff- 
röhrchen  des  Motors  wurde  durch  einen  Gummischlauch  mit  dem 
Brennstollhelialter  verbunden.  Dieser  stand  in  der  Nähe  des 
Motors  auf  einer  Wage,  so  daß  der  Brennstoff  dem  Motor  frei 
Zufließen  konnte.  Der  Höhenunterschied  zwischen  Vergaser  und 
BrennstolTbchalter  betrug  etwa  I  „  m.  Der  Motor  wurde  in  den 
Beharrungszustand  gebracht,  und  dann  durch  Abwägen  die  Zeit- 
dauer für  den  Verbrauch  einer  gewissen  Brcnnstoffmenge.  —  es 
handelte  sich,  je  nach  der  (irüüc  des  Motors,  um  50—200  g 
bestimmt.  Die  Messungen  wurden  auf  diese  Weise,  während  der 
Motor  ständig  im  Betriebe  blieb,  für  verschiedene  Belastungen, 
soweit  dies  angängig  war.  auch  für  verschiedene  Umdrehungs- 
geschvvinJigkeiten  und  bei  Bremsung  der  Hinterräder  oder  des 
(ieschwindigkeitsgetriebes  für  verschiedene  Geschwindigkeitsstufen 
zusammenhängend  fortgeführt. 

Jeder  Versuch  wurde  durch  wenigstens  einen  Kontroll- 
versuch  ergänzt.  Messungen,  welche  besonders  wichtig  erschienen, 
fanden  mehrmalige  Wiederholung. 

Bestimmung  der  Umdrehungszahlen.    Ableitung  der 
Auspuffgase. 

Die  Feststellung  der  Umdrehungszahlen  erfolgte  durch  einen 
Zähler,  welcher  die  Drehungszahl  des  Motors  an  der  Kurbelwelle 
für  die  ganze  Dauer  eines  Versuches  ermittelte.  Konnten  die  Um- 
drehungen am  Motor  seihst  nicht  festgestellt  werden,  was  bei 
einigen  Motoren  im  Fahrzeugrahmen  der  Fall  war.  so  wurden  die 
Umdrehungen  an  einer  Getrichcwcllc  ermittelt,  und  danach  die 
Umdrehungen  des  Motors  berechnet.  Heim  Fahrzeug  VII  wurden 
während  der  Bremsung  der  Hinterradachse  und  der  Gclricbcwcllc 
die  1'mdrehuiigen  sowohl  an  der  Kurbelwelle  als  auch  am  Ge- 
triebe bestimmt,  weil  das  Uebcrscizungsvcrhältnis  aus  der  Stellung 
des  Reibradgetriebes  wegen  der  Unsicherheit  inbezug  auf  die  Lage 
des  für  die  Uebersetzung  maßgebenden  Angriffspunktes  für  die 
Flachscheibe  und  wegen  einer  zu  erwartenden  Schlüpfung  beider 
Scheiben  gegeneinander,  nicht  mit  Sicherbeil  berechnet  werden 
konnte. 


Die  Ableitung  der  Auspuffgase  erfolgte  bei  den  Motoren  VII 
und  VIII  in  der  üblichen  Weise  durch  den  am  Fahrzeug  vor 
liundeivn  Auspufftopf  in  den  Versuchsraum  hinein,  welcher  mit 
weilen  Türen  versehen  ist,  so  dall  die  Abgase  fast  unmittelbar  ins 
Freie  entweichen  konnten.  Bei  den  Motoren  I  bis  V  wurden  die 
\hgas»  durch  besondere,  unmittelbar  M  letl  MotOf  ingCKftlOMCtM 
kurze  Leitungen  ins  Freie  geführt,  während  beim  Motor  VI  und  IX 
noch  ein  Auspufflopf  eingeschaltet  war. 

Art  der  benutzten  Brennstoffe. 

Soweit  es  sich  um  die  Prüfung  der  durch  die  Getriebe  ent- 
stehenden Verluste  handelte,  arbeiteten  die  Motoren  meistens  mit 
Benzin,  nur  wenige  Messungen  erfolgten  mit  Benzol  bezw,  Spiritus. 
Sobald  die  Getriebemessungen  beendet  waren,  wurden  die  Motoren 
dann  mit  Benzol  und  Spiritus  bezw.  verschiedenen  Mischungen  der 
drei  Brennstoffe  näher  untersucht.  Nur  beim  Fahrzeug  IV  wurden 
die  Getriebeunlersuchungen  auch  mit  Spiritus  und  Benzol  ein- 
gehend durchgeführt. 

Da  man  Wert  darauf  legte,  daü  bei  allen  Motoren  einheit- 
liche Brennstoffe  zur  Verwendung  kamen,  so  wurde  eine  größere 
Menge  Benzin  und  Benzol  in  Krkncr  von  der  deutschen  Benzol- 
Vereinigung  auf  Lager  genommen  und  aus  diesem  Vorrat,  welcher 
lediglich  Tür  die  Versuche  unter  VerschluU  gehalten  wurde,  der 
laufende  Bedarf  gedeckt. 

Nach  Untersuchung  des  Herrn  Dr.  Hönigshcrgcr  von  der 
Benzol- Vereinigung  besaß  das  Benzin  ein  spezifisches  Gewicht  von 
0,;(t  bei  15"  U.  und  einen  Wannewert  von  103.21  WE.  für 
1  kg.  das  Benzol  ein  spezifisches  tiewicht  von  0^,  bei  I?"  < '. 
und  einen  Wärmewert  von  "305  WE.  für  l  kg. 

Als  Spiritus  gelangte  der  von  der  Zentrale  für  Spiritus- 
Verwertung  in  den  Handel  gebrachte  Motorenspiritus  zur  Ver- 
wendung, welcher  außer  den  geringen  Denaturierungsmitteln  aus 
Alkohol  von  86  Gcw.-Proe.  mit  einer  geringen  Beimischung  von 
etwa  2",;o  Benzol  bsteht. 

Leider  gelang  es  nicht,  ein  so  groUes  Gefall  zu  lagern, 
welches  für  samtliche  V  ersuche  ausgereicht  hätte,  da  die  Lager- 
räume im  Institut  für  Gärungsgewerbe,  welches  den  Spiritus  zur 
Verfügung  stellte,  für  die  Aufnahme  größerer  Mengen  nicht  aus 
reichten.  Man  mußte  vielmehr  Spiritus  aus  zwei  verschiedenen 
Gefäßen,  welche  nacheinander  bezogen  wurden,  verwenden.  Ge- 
mäß der  L'ntersuchung  durch  Herrn  l)r.  Mohr  vom  Institut  für 
Gärungsgewerbe  besaß  die  erste  Spirilusmcnge  einen  Heizwert  von 
5340  WE.,  die  zweite  von  5632  WE.  für  I  kg.  Sämtliche  Heiz 
werte  sind  die  unteren,  bezogen  auf  Wasser  in  den  Abgasen. 

Aus  diesen  Brennstoffen  wurden  außerdem  Mischungen  her- 
gestellt und  zwar  in  der  Regel  nur  aus  zwei  Brennstoffen  unter- 
einander in  verschiedenen  Gewichtsverhaltnissen.  Da  dem  Spiritus 
indessen  nicht  mehr  als  20"  0  Benzin  zugesetzt  werden  konnte, 
weil  das  übrige  Benzin  sich  nicht  mehr  mit  Spiritus  vermischte, 
so  beschränkte  man  sich  hier  auf  Mischungen  von  10  bezw.  20% 
Benzinzusatz  zum  Motorenspiritus. 

Bei  den  Versuchen  mit  Benzol  und  Spiritus  bezw.  mit  den 
verschiedenen  Gemischen,  sollten  hauptsächlich  folgende  Fragen 
geklärt  werden: 

1.  Wie  weit  es  möglich  ist,  mit  den  verschiedenen  Brenn- 
stoffen die  Motoren  anzulassen. 

2.  Welche  Höchstleistungen  gegenüber  den  Leistungen  des 
Motors  mit  Benzin  zu  erreichen  sind. 

3.  In  welcher  Weise  die  Wanncausnulzung  durch  die  be- 
sonderen Eigenschaften  des  Brennstolfes  beeinflußt  wird 
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4.  Oh  es  möglich  ist,  den  Dauerbetrieb  auch  mit  Benzol 
und  mit  Beiunlmisehungen  aufrecht  zu  erhatten,  ohne 
daU  eine  vorzeitige  Verschmutzung  des  Motor»  Im 
Innern  eintritt. 

Kit  muli  indessen  von  vornherein  bemerkt  werden,  daü  die 
hinsichtlich  des  Anlassens  mit  verschiedenen  Brennstoffen  ge- 
machten Beobachtungen,  soweit  sie  überhaupt  .ingestellt  werden 
konnten,  diese  wichtige  Krage  allein  nicht  zu  losen  vermögen,  da 
beim  Anlassen  eines  Motors  bekanntlich  viele  Umstände  mitsprechen, 
welche  die  wahre  Ursache  für  das  Versagen  des  Motors  oft  nur 
schwer  erkennen  lassen,  soduD  man  nur  durch  eine  häufige 
Wiederholung  derselben  Versuche  zu  einem  einwandfreien  Urteil 
gelangen  kann. 

Untersuchung  der  Abgase. 

Auch  bei  diesen  Messungen  wurden  die  Moloren  in  der  oben 
beschriebenen  Weise  gebremst  und  der  Brennstoffverbrauch  durch 
Wagen  festgestellt.  Außerdem  aber  wurden  in  einzelnen  Kälten 
auch  die  Abgase  untersucht,  weil  es  für  die  Beurteilung  der 
WaniteausnuUung  von  Bedeutung  erschien. 

Zu  diesem  Zweck  wurden  unmittelbar  hinter  den  Auslau- 
ventilen aus  der  Auspufflcitung  Abgase  in  eine  Flasche  von  etwa 
5  I  Inhalt  abgesaugt,  welche  dann  sofort  im  feuerlechnischen 
Laboratorium  des  Institutes  für  Gtalttgsgewerbc  von  den  Herrn 
Dr.  Mohr  und  seinen  Assistenten  auf  ihren  Inhalt  an  Kohlensaure, 
Sauerstoff  und  k'ohlenoxyd  untersucht  wurden.  Bei  manchen 
Proben  dehnte  man  die  Untersuchung  durch  Verbrennung  der  Ab- 
gase in  einer  l'latinkapillare  auch  auf  ihren  Gehalt  an  brennbaren 
Bestandteilen  aus. 

Ort  der  Prüfungen. 
Alle  Messungen  an  den  Fahrzeugen  unj  Motoren  selbst 
fanden  im  Maschinenlaboratorium  des  Institutes  für  Gärungsgewerbe 
in  Berlin  statt,  nur  Kohrzeug  VI  wurde  auf  dem  Probierstandc 
der  Kabrikantin  selbst  geprüft.  Die  Versuche  erstreckten  sich  über 
die  Zeit  vom  Mai  1906  bis  Januar  IW7.  Bei  den  Versuchen 
selbst  wurde  Verfasser  in  tatkraftiger  Weise,  namentlich  beim 
Aufbau  der  Kahrzeuge  und  Herstellung  der  Versuchs-F.inrichtungcn 
von  Herrn  Schirmer.  Ingenieur  im  Institut  für  Gärungsgewerbe, 
unterstützt. 

Messungen  Ober  den  Arbeitsverlust  in  den  Getrieben. 

Bei  den  Messungen  wurde  in  erster  Linie  darauf  gesehen, 
immer  die  wirkliche  Höchstleistung  des  Motors  für  Kurbelwelle. 
Getricbeweüe  und  Wagenräder  zu  ermitteln,  weil  diese  für  die 
tatsächlichen  BctricbsverhaltnUsc  am  meisten  in  Krage  kommt,  da 
man  ja  im  allgemeinen,  besonders  bei  Uistwagen,  welche  an  sich 
schon  langsam  fahren,  die  höchst  erreichbaren  Geschwindigkeiten 
innezuhalten  pflegt,  um  das  Fahrzeug  nach  Mogliehkeil  auszunutzen. 
Hierbei  dürfte  der  Motor  dann  meistens  auch  annähernd  voll 
belastet  sein.  Außerdem  konnte  man  erwarten,  auf  diese  Weise 
wenigstens  für  die  Höchstleistungen  Jen  Wirkungsgrad  der  Ge- 
triebe einwandfrei  zu  ermitteln,  wenn  bei  Jen  geringeren  Belastungen 
die  Regelung  des  Motors  nicht  genügend  sicher  erfolgte,  um  aus 
dem  Unterschied  im  Brennstollverbrauch  für  die  verschiedenen 
Versuche  einen  Schluü  auf  den  Arbeitsverlust  in  den  Gelrieben 
zu  ziehen.  Indessen  wurden  auch  regelmäßig  Versuche  für  ver- 
schiedene Belastungen  angestellt. 


1907   Heft  14 


Es  zeigte  sich  nun,  daU  hei  den  Motoren,  welche  nicht  mit 
einem  Geschwindigkeitsregeier  ausgestalte!  waren,  die  Innehaltung 
der  vorgeschriebenen  Umdrehungszahlen  nicht  immer  möglich  war. 
Ks  ergaben  sich  Jäher  als  Höchstleistungen  zuweilen  sehr  ver- 
schiedene Werte,  welche  nicht  unmittelbar  verglichen  werden  konnten. 
So  war  es  t.  It.  bei  einigen  Fahrzeugen  nicht  möglich,  die  niederen 
Geschwindigkeitsstufen  derart  an  Gctriebewelle  oder  Wagenrädern 
abzubremsen.  daU  der  Mutor  hierbei  seine  normalen  Umdrehungen 
machte,  weil  die  Bremsen  in  diesem  Falle  zu  stark  angezogen 
werden  mutlten  und  sich  dann  leicht  auf  den  Scheiben  festfraUcn. 
Um  trotzdem  ein  Urteil  über  den  Arbeitsverlust  in  den  Getrieben 
bei  höchster  Belastung  auch  für  diese  Geschwindigkeitsstufen  zu 
erhallen.  mußte  man  zuweilen  mit  Jer  Belastung  Jer  Bremse  etwas 
zurückgehen  unJ  Jen  Motor  Jann  mit  entsprechend  höherer  Ge- 
schwindigkeit laufen  lassen. 

Aus  den  Versuchsergebnissen  wurden  dann  für  die  ver- 
schiedenen Kolbengeschwindigkeiten  die  mittleren  Drucke  berechnet, 
und  gleichzeitig  die  für  jedes  Arbeitsspiel  im  Kolben  auf  1  Liter 
angesaugtes  Hubvolumen   verbrauchte  Brennstoffmenge  ermittelt. 

Dieses  Verfahren  gestattet  außerdem,  auch  die  einzelnen 
Motoren  und  Fahrzeuge  unter  sich  zu  vergleichen,  was  bei  der 
so  großen  Verschiedenheit  der  Motoren-Leistungen  sonst  gewisse 
Schwierigkeiten  bietet. 

Wenn  man  daher  auf  diese  Weise  den  Verlauf  des  mittleren 
Druckes  in  Abhängigkeit  von  der  Kolbengeschwindigkeit  bei  an- 
nähernd gleichem  Brennstoffverbrauch  sowohl  für  Hinterräder  als 
auch  Gelnebewelle  und  Kurbelwelle  ermitteln  konnte,  so  war 
hierdurch  eine  Möglichkeil  zur  Berechnung  des  Arbeitsverlustes 
gegeben. 

Die  Messungsergebnisse  selbst  sind  im  nachstehenden  in 
Zahlenlafeln  zusammengestellt. 

In  diesen  bedeutet,  wenn  nichts  anderes  angegeben  ist: 

nm  =  Umdrehungen  der  Kurbelwelle  des  Motors  in  1  Min. 
«v  -=  Umdrehungen  der  Bremsscheibe  am  Geschwindig- 
keitsgetriebe in  I  Min. 
~  Umdrehungen  der  gebremsten  Wagenrader  in  1  Min. 
g,  =  Brennstoffverbrauch  für  1  Ltr.  angesaugtes  Hub- 
volumen (spezifischer  Brennstoffverbrauch). 
3'  n 

C  -=     iQ-  =  mittlere  Kolbengeschwindigkeit  in  m  sek. 
r*t^?S?2  'W *"  ~ «Mwct  Kolbendruck  für  die 

Pse.  -=  gebremste  Leistung  in  Pferdestärken. 
D  =  Kolbendurchmesser  in  cm. 
S  =  Kolbenhub  in  ml. 
/=  Zahl  der  Arbeitszy linder. 

Die  Werte  der  Zahlenlafeln  sind  außerdem,  soweit  es 
zwcckmaliig  erschien,  in  Schaubilder  eingetragen,  um  die  Ab- 
hängigkeit der  einzelnen  Größen  voneinander  leichter  erkennen 
zu  lassen. 


'/  FOr  Jtn  Zweitaktmotor  gilt 

_   l'»c  6o.  7$  

P'~  D»B  ,  »■»,.■ 

4  (FortstUong  folgt.) 
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Die  Rennen  bei  Dieppe. 


-  Grand  Prix 

Von  Wal 

E*  war  ein  .stattliches  Pensum,  dus  ich  zu  absolvieren  hatte, 
als  ich  im  Kurierzug  Jen  Gestaden  des  Kanals  entgegeneilte,  um 
als  Vertreter  der  deutschen  Presse  den  Rennen  beizuwohnen,  die 
zu  LeiUld  und  zu  Wasser  auf  jenen  Gefilden  Zur  Entscheidung 
gelangen  sollten.  Kiullich  fuhr  der  Zug  in  den  kleinen 
schmutzigen  und  räucherigen  Bahnhof  von  Dippc  ein.  Ich  über- 
gab mein  Gepäck  einem  Kommissionär.  —  das  klingt  feiner  wie 
fMrnitunn  und  trollte  mich  dann  in  das  Vorgel.inde,  um  dort 
Umschau  nach  dem  Omnibus  des  Hotel  Royal,  das  ich  mir  für 
die  Renntage  als  Wohnsitz  erkoren  hatte,  zu  halten.  Endlich  hatte 
ich  ihn  entdeckt  und  bald  rollten  wir  durch  die  engen  Gassen 
der  Hafenstadt,  am  Innenhafen,  in  dem  mehrere  Torpedoboote 
lagen,  entlang  dem  Strande  zu.  an  dem  das  Hotel  Royal  male- 
risch gelegen  ist.  Hier  wurde  mir  durch  den  maitre  d'l Intel,  einem 
Kavalier  von  einer  Eleganz,  daU  ich  dagegen  wie  der  reine 
Schuhputzer  aussah,  die  Eröffnung  gemacht,  das  Hotel  wäre  total 
ausverkauft.  Da  er  jedoch  persönliches  Mitleid  mit  mir  empfand, 
so  entsann  er  sich,  dal)  noch  .au  cinquiemc"  ein  Zimmerchen 
frei  sei.  das  er  mir  für  den  lumpigen  Preis  von  25  Kranes  und 
1,50  Kranes  Cur  Bedienung.  Summa  26,50  Kr.  pro  Tag;  eigentlich 
kostet  es  nämlich  M)  Kr.  täglich  -  sagt  er  einräumen  wolle. 
Ich  dankte  untertänigst  und  ein  nicht  minder  eleganter  Lilthcrr 
beförderte  mich  und  meine  Habseligkeiten  „au  cinquiemc-.  Dort 
bekam  ich  ein  Zimmerchen,  das  so  eng  war.  daU  ich  mich  un- 
willkürlich fragte,  wie  hier  wohl  ein  Mann,  den  der  liebe  Gott 
mit  einer  stärkeren  Taille  als  mich  gesegnet  hatte,  sich  bewegen 
sollte.  Diese  Hochachtung,  die  ich  vor  den  Normannen  hatte, 
wurde  wahrend  des  Dejcuncur»  noch  ganz  bedeutend  gesteigert, 
ii,  Jie*e  N..ar..-.m;cr  si  i'nnie  l.cru  Sil  haben  England  ei 
obert.  haben  Amerika  kolonisiert,  waren  große  Seeräuber,  und  sind 
jetzt  glänzende  Hoteliers  und  Meister  in  der  Ausplünderung  des 
fremden,  die  das  Geschick  an  ihr  Gestade  verschlagt.  Wers 
nicht  glaubt,  der  gelle  hin  ins  Hotel  Royal  nach  Dieppe  und  über- 
zeuge sich  selbst.  Landschaftlich  liegt  Dieppe  sehr  schön,  in 
einer  schmalen  Talsenkung  zwischen  gewaltigen  Kelsen,  auf  deren 
einen  «ich  ein  altes  verwittertes  Kastell  trotzig  erhebt.  Die 
prunkvollen  Hotels  am  Strande  stehen  übrigens  im  traurigen 
Kontraste  zu  den  Behausungen  der  armen  Schiffer-  und  Kischer- 
bevolkerung,  die  in  roh  zugestutzten  und  mit  Brettern  oder  Vor- 
hängen abgeschlossenen  Kelsenhöhlen  ihr  kümmerliches  Dasein 
fristet. 

In  Dieppe  herrschte  reges  Leben.  Ceberall  hörte  man  das 
Knattern  der  Automobile  und  von  Zeit  zu  Zeit  glitt  auch  ein 
Rennwagen  pfeilschnell  üher  die  g'.it  gepflasterte  StraÜe  dahin,  um 
in  Anbetracht  der  Sperrung  des  Circuits  für  Rennwagen  seine 
Tätigkeit  auf  anderen  Gefilden  auszuüben.  Das  erste,  was  ich 
nach  meiner  Ankunft  machte,  war,  dal)  ich  mit  Meister  Seiger 
dem  C  hampion  der  Mercedes  auf  einen  unserer  Taunuswagen 
setzte,  um  die  Rennstrecke  abzufahren  und  mir  aus  eigener  An- 
schauung ein  klares  Bild  über  die  Rennstrecke  und  ihre  Eigen- 
heiten zu  bilden,  und  dann  daraus  die  Chancen  fUr  die  einzelnen 
Fahrzeuge  herzuleiten.  Der  Ges.imteindruck,  den  ich  bei  dieser 
Kahrt  von  der  Rennstrecke  gewann,  war  ein  recht  guter,  die  Strecke 
erinnerte  in  ihren  Grtindzügcn  stark  an  die  Ardennenstrecke,  denn 
wie  diese  ein  großes  Dreieck  mit  den  Ecken  Bastogne  Marie- 
ange— Longlicr  bilde:,  so  lag  hier  ein  solches  Dreieck  vor  mir. 


—  Coupe  de  la  Commission  sportive. 

Icr  Oerie! 

dessen  Ecken  durch  die  Ortschaften  Neuville -Ku  und  l.ondinieres 
gebildet  wurden.  Auch  die  Kurven  erinnerten  stark  an  die 
Ankamen  und  die  Kurve  von  Neuville  hatte  besonders  viel  Achn- 

l)ie  Kurven  waren  im  all- 
sie  waren  breit  und 
lichtlich  bis  auf  die  Kurve  von  Londinieres.  und  es  ist  natur 
für  den  Fahrer  bedeutend  leichter,  die  Kurven  zu  nehmen,  wenn 
er  bereits  beim  Anfahren  derselben  vollkommen  übersehen  kann, 


lichkeit  mit  der  Kurve  von  Bastogne. 
gemeinen  nicht  übermäßig  schwierig, 


was  in  und  hinler  denselben  los  ist.  Die  StraUcnobcrfläche  war 
gut  im  allgemeinen,  doch  nicht  so  gut  wie  in  den  Ardennen,  stark 
goudronniert.  aber  stellenweise  bucklig  und  hockrig.  sudaß  ich  zu 
der  Ceberzcugung  kam.  daU  auf  einem  solchen  Gircuit  ein  »ehr 
schneller  Wagen  nur  dann  Chancen  hat,  wenn  er  auch  ab*olut 
zuverlässig  und  sicher  konstruiert  ist.  da  alle  Teile,  die  nletit  un- 
bedingt fest  angeschraubt  oder  aus  sprödem  Material  gearbeitet 
worden  sind,  durch  die  andauernden  Erschütterungen  losgeschlagen 
Werden.  Dagegen  gestatteten  die  langen  graden  Strecken,  dit  nur 
von  leichten  Kurven  unterbrochen  werden,  dauernd  mll  dem 
eierten  Gang  zu  fahren.  Die  Absperrungsmattnahmen  waren 
vollendet  durchgeführt.  Alle  Stratien  mit  Plankenzduncn  clngefalit 
und  starke  Truppenmassen,  Inlanlerie  und  Dragoner  zur  Durch- 
führung der  Absperrung  herangezogen.  Auch  die  Tribüne  ging 
ihrer  Vollendung  entgegen.  Weit  geräumiger  und  großartiger  als 
seiner,;  ;:  .1;.  T-  ■■<-■,:■  im  K;i  .-rryn'i*  angelegt,  bot  sie  auch  in 
dekorativer  Hinsicht  mit  ihrem  Tuch-  und  Sammctbchang  und 
ihrer  Kahnendekoration  einen  sehr  hübschen  Anblick,  der  durch 
die  Blumenarrangements  an  ihrem  Kuße  noch  verstärkt  wurje. 
Neben  der  Tribüne  erstreckten  sich  die  Einstcllungsräumc  für  die 
Rennwagen,  die  Benzinlullräume.  Telegraphenamt  usw.,  klar  und 
übersichtlich  angelegt.  Der  nächste  Tag  brachte  uns  Regen. 
Heulend  und  pfeifend  stürmte  der  Sturm  von  der  See  heran, 
wühlte  das  Meer  auf  und  warf  große  Wellen  an  das  Ufer,  so  die 
Abhaltung  der  Motorbootreuatta.  die  für  diesen  Tag  anberaumt 
war.  ernstlich  gefährdend.  Gegen  Mittag  legte  sich  dann  der 
Sturm  und  nur  der  Regen  floU  gleichmäßig  weiter  in  Strömen  her- 
nieder. Um  halb  drei  Uhr  donnerte  auch  der  Startschuß  für  die 
t'oupe  de  la  Manche,  ein  Rennen  für  Rennboote  über  100  km. 
Jas  von  den  wohlbekannten  beiden  Rennboote  l'anhard  Tellier  und 
la  Kupiere  bestritten  wurde.  Es  war  ein  schöner  Anblick,  als  die 
beiden  Rennboote  die  Wogen  durchschnitten,  an  jeder  Seite  hohe 
Schaumberge  aufwerfend,  bald  durch  die  Luft  springend,  wenn  sie 
die  Wellen  quer  schnitten,  bald  in  Wellentälern  verborgen.  Ein 
eigentümlich  heulendes  Geräusch  ertönte,  wenn  das  Wasser  über 
die  Auspuffventile  schlug.  Als  erstes  beendete  l'anhard  Tellier  das 
Rennen  in  2  Stunden  10  Minuten  37  Sekunden,  ihm  folgte  la 
Rapiere  in  2"  30'  7'.  Wenn  man  die  Stundengeschwindigkeit 
des  Siegers  mit  44  km  330  m  betrachtet,  so  muH  man  zugeben, 
daß  die  Motorbootindustric  ganz  bedeutende  Kortschritte  gemacht 
hat.  Das  gelangte  auch  in  der  Goupe  de  Dieppe  zum  Ausdruck, 
die  in  zwei  Abteilungen  ausgef  hren  wurde  für  Kreuzer  und  für 
Geschwaderboote.  In  der  Kreuzerklasse  siegte  in  der  ersten  Klasse 
Cnpoulon  III.,  in  der  zweiten  Klasse  Jaqueline  1..  von  denen  das 
erste  die  50  km  in  2«  3t'  5*  und  das  zweite  in  2»  12'  34«  zu- 
Edck legte,  In  der  Klasse  der  Geschwaderboote  blieb  Jaquelinc  Hl. 
in  3»  3'  59"  siegreich.  Der  nächste  Tag,  ein  Montag,  sollte  den 
Vorbereitu  igen  zum  Grand  Prix  de*  A.  C.  P.  und  der  t  oupe  de 
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I»  Commission  sportive  dienen  und  war  zur  Prüfung,  Flombierung 
und  Abnahme  der  Fahrzeuge  bestimmt.  Außerdem  sollte  die 
AlMgatM  des  für  das  Kennen  bestimmte  Bcuziuu,uantums  er- 
folgen. 

Wir  waren  daher  bereits  zu  früher  Morgenstunde  aus  den 
Federn,  denn  um  7  l'hr  sollte  die  Ahnahme  der  Fahrzeuge  be- 
ginnen. AU  wir  aher  an  dem  zur  Abnahme  bestimmten  Platze 
anlangten,  war  außer  einer  kleinen  Anzahl  der  leitenden  Persön- 
lichkeiten des  A.  (".  K.  noch  niemand  vorhanden.  Gleichmäßig 
strömte  der  Regen  vom  Himmel  hernieder  und  fröstelnd  hüllten 
wir  uns  in  unsere  Gummimäntel  und  begannen  unsere  Tätigkeit 
beim  Grand  Prix  des  A.  «'.  F.  mit  der  ebenso  angenehmen  wie 
nützlichen  Tätigkeit,  die  vor  allem  das  Lehen  des  Soldaten  in  so 
anregender  Weise  ausfüllt  „wir  warteten".  Ich  benutzte  die  Ge- 
legenheit, um  mich  Mr.  Rene  de  KnyrT,  dem  .Macher  votw 
Janze".  wie  der  Berliner  sagt,  vorstellen  zu  lassen  und  dabei 
gleichzeitig  um  einen  Passepartout  lür  mich  nachzusuchen.  Das 
erste  vollzog  sich  unter  den  landesüblichen  Redensarten,  was 
jedoch,  das  zweite  anbetrifft,  so  kam  ich  bei  dem  Allgewaltigen 
sehr  schief  au.  .Das  ist  nicht  meine  Sache",  fuhr  er  mich  in 
einer  Art  und  Weise  an,  die  mich  stark  an  die  kleinen  Kavallerie- 
garnisonen  des  Ostens  in  Deutschland  j.  d.  ijanz  draußen)  er- 
innerte, ich  bat  im  («eist  allen  meinen  früheren  Rekruten  meine 
Sunden  ab.  falls  ich  sie  einmal  derartig  angehaucht  hatte,  .über- 
dies muß  das  vorher  beantragt  werden,  von  welcher  Zeitung  sind 
Sie.-  Nachdem  ich  mein  Verslein  hergesagt  hatte,  wurde 
Monsieur  de  Soundso  gerufen,  der  anscheinend  die  Presse  unter 
seine  wohlwollende  Obhut  genommen  hatte,  und  der  mein  tiesuch 
dann  auch  in  ebenso  kurzer  wie  unhöflicher  Form  ablehnte.  Da 
tili  mir  denn  schließlich  doch  die  Geduld,  und  ich  nahm  Gelegen- 
heit, diesen  Herrn  in  vielleicht  nicht  ganz  tadellosen,  aher 
an  Deutlichkeit  absolut  nichts  zu  wünschen  übrig  lassendem 
Französisch  Zu  erklaren,  daß  ich  Gott  sei  Dank,  in  der  Lage  sei, 
mein  Kntrec  seihst  zu  bezahlen,  und  daß  ich,  dem  A.  t".  F.  die 
freundliche  Behandlung,  die  er  mir  ungedeihen  lasse,  auch  ganz 
gehörig  in  der  deutschen  Presse  anstreichen  wolle.  Sprachs  und 
ließ  Monsieur  etwas  verdutzt  stehen.  Als  dann  nach  und  nach 
die  Kommandierenden  Generale  der  Presse  erschienen,  nahm  ich 
Gelegenheit,  ihnen  den  Sachverhalt  zu  erzählen  und  ihnen  gleich- 
Zeitig  meinen  tiefgefühltesten  Dank  in  Aussicht  zu  stellen. 
Während  jedoch  die  meisten  achselzuckend  erklärten.  Mr.  Rene 
de  KnylT  wäre  nun  einmal  so.  was  mir  ehrlich  gesagt,  ein  etwas 
sonderbares  Bild  von  der  Stellung  eines  Vertreters  der  Presse  in 
Frankreich  entwarf,  und  George  Prade  dieser  Hlagueur  eomme  il 
laut  sich  in  großen  Tiraden  über  die  schlechte  Behandlung  der 
Presse  im  Taunusrennen  erging  —  im  übrigen  hat  er  sich  auch 
später  noch  durch  große  L'nlichcnswürdigkcit  mir  gegenüber  aus- 
gezeichnet —  nahmen  sieh  Faroux  und  Gc'o  Lcfcvrc.  und  diese 
Namen  müssen  wir  uns  merken,  in  überaus  liebenswürdiger  Weise 
meiner  an.  In  einer  zweiten  Unterredung,  die  ich  mit  Mr.  Rene 
de  Knyff  nach  einer  Rücksprache  desselben  mit  Lcfcvrc  hatte  und 
in  der  sich  ersterer  auch  eines  erheblich  höflicheren  Tones  be- 
fleißigte, erhielt  ich  meinen  Passepartout.  Sollten  daher  wir  im 
nächsten  Jahre  in  Deutschland  ein  grnUes  Automnhilrcnnen  haben, 
so  sollen  uns  Lefevrc  und  Faroux  ebenso  willkommene  Gäste 
sein,  als  wir  Herrn  George  Krade,  der  sich  ohnehin  durch  sein 
rücksichtsloses  Benehmen  gegenüber  Direktor  de  la  Crnix  das 
Gefühl  unauslöschlicher  Dankbarkeit  bei  den  Leitern  des  K.  A.C. 
gesichert  hat  —  gern  entbehren  werden,  Langsam  begann  nun 
auch  das  Geschält  in  Fluß  zu  kommen.    Die  ersten  Wagen  trafen 


zur  Abnahme  ein.  Wen:)  wir.  bevor  wir  auf  die  Einzelheiten  der 
Fahrzeuge  eingehen,  das  Gesamtbild  überblicken,  so  sehen  wir  in 
dem  diesjährigen  Grand  Prix  3«  Fahrzeuge  engagiert,  d.  h.  vier 
mehr  als  im  Vorjahre.  Frankreich  ist  dabei  durch  24  Fahrzeuge 
vertreten,  die  zehn  verschiedenen  Marken  angehören.  Italien  hat 
fünf  Fahrzeuge  entsendet,  die  sich  im  Besitz  von  drei  Marken 
befinden.  Belgien  drei  Wagen,  Kngland  zwei,  Amerika  einen  und 
Deutschlands  Vertretung  ruhte,  wie  immer,  so  auch  heute,  in  den 
den  Hunden  der  stets  opferwilligen  Mercedes,  die  es  sich  nicht 
hatten  nehmen  lassen,  die  deutschen  Farben  auf  allen  Rennplätzen 
des  Auslandes  unter  gToßen  Opfern  und  Schwierigkeiten  ZU 
vertreten. 

Wir  kommen  nun  zu  den  Bereifungen,  an  die  durch  die 
holprigen  und  steinigen  Straßen  gewaltige  Anforderungen  gestellt 
werden  müssen.  Alle  Fahrzeuge  führen  dieses  Mal  die  demon- 
table  Felge,  deren  Debüt  im  vorigen  Jahre  das  Resultat  des 
Rennens  so  gewaltig  beeinflußte.  Deutschland  ist  dabei  vor  allem 
durch  Continental  vertreten,  dessen  Vinetfelge  sich  so  glänzend 
bei  dem  Taunusrennen  bewahrt  hat.  F.in  Porthoswagen  lührt 
Peter  Simiplexreifcn,  die  anderen  mit  Ausnahme  des  (Tiristie- 
wagens  Michelin,  wie  es  ja  bei  dem  franzosischen  Charakter  dieser 
Marke  nicht  anders  zu  erwarten  ist. 

Wenn  wir  uns  nun  den  Wagen  zuwenden,  so  fallen  zu- 
nächst die  Fiatwagen  durch  die  Leichtigkeit  ihrer  Konstruktion 
und  die  Kühnheit  ihrer  Linienführung  auf.  Für  meinen  Geschmack 
stehen  sie  etwas  zu  hoch  über  dem  Boden.  Ihre  Abmessungen 
sind  last  die  gleichen  wie  hei  den  deutschen  Vertretern  im  Grind 
Prix.  180  mm  Bohrung,  ISJmmHub  und  130  HP.  (Mercedes 
ISO,  150,  130).  Ihr  Fahrerteam  ist  über  alles  Loh  erhaben. 
Nazzaro.  der  Sieger  von  der  Targa  Florio,  vom  Ausschcidungs- 
rennen  zum  Kaiserpreis  und  vom  Kaiserpreis  selbst.  Lancia  und 
Wagner,  alle  drei  vorzugliche  und  schnelle  Fahrer,  die  aus- 
gezeichnet für  die  langen  geraden  Linien  des  t'ircuits  passen. 
Die  deutschen  Mercedeswagen,  massig  und  kompakt  gebaut,  tief 
über  dem  Boden  stehend,  mit  vorzüglicher  Schwerpunktslage, 
«erden  allgemein  bewundert.  Vor  allem  lallt  auch  ihre  feder- 
leicht reagierende  Steuerung  auf.  die  vom  viel  Weg  hat  und  sich 
bereits  beim  Taunusrennen  aufs  beste  bewährt  hat.  Am  Steuer 
sind  Sulzer  und  Jenatzy.  beides  erprobte  Kämpen  des  Volant, 
und  ihnen  gesellt  sich  in  Hcmcry,  dem  vorzüglichen  früheren 
Darracqfahrer.  eine  neue  tüchtige  Kraft  hinzu,  so  daß  die  Ver- 
tretung Deutschlands  da  wirklich  in  bewährten  Händen  ruht, 
lieber  das  Material  ein  Wort  zu  verlieren,  erübrigt  sich,  denn  das 
war  bei  den  Mercedeswagen  immer  allererster  Klasse.  —  Neben 
diesen  mächtigen  Fahrzeugen  nehmen  sich  die  Germainwagen,  die- 
Vertreter  Belgiens,  wie  Puppenwagen  aus.  Klein,  leicht  gebaut, 
sollen  sie  nicht  um  den  Sieg  kämpfen,  sondern  nur  den  Beweis 
für  die  Leistungsfähigkeit  dieser  Fahrzeuge  liefern.  Und  das 
haben  sie  getan,  denn  diese  schwachen  Motore  haben  mit  guter 
Durchschnittsgeschwindigkeit  dos  Rennen  durchgestanden  und  den 
Nachweis  geliefert,  daß  die  Germainwagen  nicht  nur  kleine,  leicht 
gehaute  Schnelläufer,  sondern  auch  von  Grund  aus  solide  durch- 
konstruierte Fahrzeuge  sind.  Ein  ganz  absonderliches  Bild  bietet 
der  Chrislicwagen,  bei  dem  das  zweite  Zylinderpaar  um  30«  gegen 
das  erste  geneigt  ist.  Die  Zusammenpackung  der  MotorteHe  auf 
der  Vorderachse  will  mir  nicht  einleuchten,  denn  sie  erschwert 
entschieden  die  Steuerung  und  beeinflußt  die  Lenkungsfähigkeit 
des  Wagens  in  sehr  nachteiligem  Sinne.  Ob  damit,  wie  mir 
erzählt  wurde,  eine  günstigere  Gewichtsverteilung  ermöglicht  wird, 
mächt«   ich   ebenfalls   dahingestellt   sein    lassen.    Das  Fahrzeug 
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weist  übrigens  mit  1X5  mm  Bohrung  tiinl  IK5  mm  Hu!»  auch  die 
grollten  Abmessungen  auf. 

Die  Waffen,  die  Monsieur  »rasier,  der  „Profcxscur  des 
Courses".  wie  er  wegen  »einer  wundervollen  Rennorganisation  ins 
Rennen  schickt,  sind  mit  wenigen  Abänderungen  die  alten 
RtflilWafCfl,  die  in  den  Jahren  IW4,  IMS,  l'H)6  so  manchen 
Erfolg  auf  ihr  Konto  gebracht  haben.  Ks  ist  überhaupt  Brasicrs 
Prinzip,  die  Grundform  des  alten  so  oft  erprobten  Wagen»  festzu- 
halten unJ  immer  in  Kleinigkeiten  Abänderungen  eintreten  ZU 
lassen.  Wir  finden  daher  auch  bei  ihm  keine  .sprungweise  Ent- 
wicklung, keine  umwälzenden  Neuerungen.  Mindern  eine  langsam 
aber  stetig  fortschreitende  Vervollkommnung  seiner  Wagen. 
Bohrung  und  Hub  sind  etwas  kleiner  als  bei  den  Vorerwähnten 
Firmen  und  zwar  betragen  die  offiziellen  Ziffern  Ib5  mm  Bohrung, 
140  mm  Hub  und  IM  Hl*.  Hie  Kahrer  sind  dieselben,  die  schon 
so  oft  die  Brasicrwagcn  zum  Siege  gesteuert  haben:  Bants.  Rarillier 
und  Hablot.  Den  Clement  wagen  geht  ein  guter  Kuf  voraus,  sie 
sollen  sehr  schnell  sein.  Es  sind  Vierzylinder  mit  160  mm  Hohrung. 
IM)  mm  Hub  und  125  Hl\    Hie  Wäger  weisen  äuUcrlich  keine 

besonderen  Vhwcichungen  gegen  die  in  den  Rennt   Krankreich 

und  Amerika  erprobten  Wagen  auf.  nur  ist  meiner  Ansicht  nach 
die  Steuerung  etwas  zu  nahe  an  den  Sitz  herangerückt.  Da  in- 
folde  des  tragischen  Todes  von  Albert  Clement  die  Kirma  nicht 
offiziell  als  solche  an  dem  Rennen  teilnimmt,  so  sind  die  Renn- 
wagen an  Privatleute  verkauft  worden,  und  zwar  steuert  den 
enteil  Wagen  (iarcet.  ein  als  tüchtig  und  geschickt  bekannter 
Fahrer,  den  zweiten  Alezy  und  den  dritten  l-'ritz  Shephard. 
Aus  anderen  OfOnden  nehmen  auch  die  Darracuwagcn  nicht 
offiziell  als  Vertreter  der  Marke  Darraeq  am  Rennen  teil.  Den 
ersten  Wagen  führt  Hanriot,  der  im  Ardennenrcnnen  nur  um 
eine  Minute  von  Duray  geschlagen  wurde,  ein  ruhiger,  kaltblütiger 
Fahrer,  der  hohe  Hravour  mit  groUcr  persönlicher  Gewandtheit 
vereint.  Die  Steuerung  des  zweiten  Wagens  ist  <  aillois  an  ver- 
trau«, einem  sicheren  Führer,  der  im  Ausscheidungsrcnnen  in  der 
Auvergne  nur  ganz  knapp  von  Therv  geschlagen  werden  konnte. 
Den  dritten  Wagen  MCUCn  Rignl,  der  sich  in  dem  Rennen  Paris- 
Madrid  dadurch  auszeichnete.  dal)  er  auf  der  Strecke  Pniticrs- 
Angnulemc  einen  Durchschnitt  von  UM  km  erzielte.  Wenn  wii 
uns  nun  die  Wagen  selbst  betrachten,  so  müssen  wir  unbedingt 
zugeben,  dall  die  Da  rracqwagcn  diejenigen  Fahrzeuge  sind,  die 
das  rennmättigste  Aussehen  tragen.  Alles  an  ihnen  ist  auf 
Leichtigkeit  berechnet,  von  der  eigenartigen  Sl.ihldrahtkonstruklion 
des  Rades  bis  zu  dem  Motor  hinauf.  Ihre  Abmessungen  sind 
dieselben,  wie  bei  den  Mercedesw.igeil.  Wundervolle  Rennwagen 
haben  auch  die  de  Dietrichs  herausgebracht,  die  durch  ihre 
mannigfachen  Erfolge  in  den  letzten  grolicn  Schnelligkeitsprüfungen 
erwiesen  haben,  dal)  sie  hohe  Widerstandslahigkeit  mit  groücr 
Schnelligkeit  verbinden.  Es  sind  Vierzylinder.  Hub  und  Hohrung 
ISO  bezw.  150  mm.  Auch  das  Fahrerteam  ist  erstklassig.  Duray. 
der  Sieger  des  Ardennenrennens  hat  erst  unlängst  durch  seinen 
.Sieg  in  dem  Kennen  Moskau- Petersburg  den  Beweis  dafür  erbracht. 
daU  er  auch  über  lange  Distanzen  ein  ebenso  schneller  wie  sicherer 
Fahrer  ist;  Rougier.  der  dritte  aus  dem  Ardennenrcnnen.  ist  Wegen 
seiner  Kühnheit  und  Geschicklichkeit  allgemein  bekannt,  und 
(iabriel.  dem  man  vor  allem  groüc  Gewandtheit  im  Kurvenfahren 
nachrühmt,  vervollständigt  dieses  Terzett.  Die  Renaullwagen  und 
die  Panhaids  haben  sich  an  den  übrigen  grollen  Rennen  seit  dem 
Grand  Prix  des  Vorjahres  nicht  mehr  beteiligt,  sondern  alle  Kräfte 
für  den  diesjährigen  Grand  Prix  gespart.  Die  Renaultwagen 
machen  in  ihrer  leichten  rennmiiOigcn  Bauart  sowie  der  einlachen 


zweckmäliigen  Anordnung  der  Motorteile  einen  ausgesprochen 
rcnnmäOigcn  Eindruck.  Hei  den  Panhardwagen  gefallt  mir  die 
Anordnung  des  Kühlers  hinten  nicht.  Auch  die  geschlossene 
Motorhaube  mit  der  schmalen  rachenartigen  Ocffnung  igueule  du 
loup  nennen  sie  die  Franzosen»  erscheint  mir  nicht  ausreichend 
lür  die  l.ultzulühr.  Die  Hohrung  ist  mit  liOmm  etwas  geringer, 
der  Hub  mit  170  etwas  gröUcr  als  bei  den  meisten  anderen 
Konkurrenten.  Die  Zahl  der  Plcrdckrällc  ist  auf  125  angegeben. 
In  le  Hlon.  Heath  und  Dutemple  besitzen  die  Panhard  drei  gute 
Fahrer,  von  denen  besonders  le  Blon  in  hohem  Malle  für  lange 
Rennen  geeignet  ist.  Er  ist  ein  Fahrer,  der  vor  allem  ruhig  und 
gleichmällig  fährt.  Das  lebhaftere  Element  stellt  Heath  dar.  der 
Zuerst  in  der  Fahrt  Paris-Berlin  hervortrat,  wo  er  zehnter  wurde. 
Im  Jahre  IW4  gewann  er  das  Ardennenrcnnen  und  steuerte  dann 
seinen  Wagen  im  Vanderhillrennen  desselben  Jahres  nach  einem 
mörderischen  Kample  mit  dem  jungen  Albert  Clement  zum  Siege. 
—  Renault  schickte  in  diesem  Jahre  dieselben  drei  Wagen  des 
Vorjahres  mit  den  gleichen  drei  Fahrern  an  den  Start.  Ihre 
Abmessungen  sind  Hill  mm  Bohrung.  1 5u  mm  Hub  und  115  HP. 
Besonders  wird  an  ihnen  gerühmt,  dal)  sie  sehr  leicht  und  rcgel- 
mäUig  laufen,  und  in  der  Tat  habe  ich  auch  im  Rennen  selbst 
die  Wahrnehmung  gemacht.  daU  die  Renaultwagen  am  geräusch- 
losesten an  den  Tribünen  vorbei  .ehossen.  Den  ersten  Renault- 
wagen steuert  Szisz.  der  Sieger  des  Vorjahres,  den  zweiten  Wagen 
führt  Farman,  den  dritten  Wagen  führt  Riehez.  Die  dreiMotohloc- 
wagen  gleichen  in  ihren  Formen  sehr  den  Brasierwagen.  nur  sind 
sie  noch  etwas  langer  als  diese.  Es  sind  Vierzylinder  mit  los  mm 
Bohrung.  140  mm  Hub  und  IluHP.  Sie  Meilen  tief  über  dem 
Boden  und  besitzen  cire  günstige  Schwerpunktslage.  Was  ihre 
Fahrer  anbetrifft,  so  gehörte  der  Fuhrer  des  ersten  Wagens  Page 
früher  mit  Therv  und  l'llmann  der  bekannten  Decauvillemannschafl 
an.  Die  beiden  anderen  geben  ihr  Debüt.  —  Der  im  Grand  Prix 
engagierte  Gobfon  Brillicwagcn  ist  ebenso  wie  sein  Steuermann 
Rigolly  ein  Vertreter  der  Rennbahn.  Seit  l">0.1  bestreitet  er  die 
grollen  internationalen  Rennen  und  mannigfache  Erfolge  in  allen 
Breiten  bezeugen  seine  l^istungsfähigkeil.  Es  ist  ein  Vierzylinder 
mit  144  mm  Bohrung  und  220  mm  Hub  und  wohl  das  Fahrzeug, 
das,  abgesehen  von  den  Germainwagen,  den  geringsten  Benzin- 
verbrauch aulzuweisen  haben  dürfte.  Einer  der  schwächsten 
Wagen,  die  am  Rennen  teilnehmen,  ist  der  (  orrewagen.  Ein 
Aquilnwugcn  der  italienischen  Firma  startet  nicht. 

Wenn  wir  uns  nun  den  Achtzylindern  zuwenden,  die  an 
dem  Grand  Prix  teilzunehmen  bestimmt  sind,  so  sehen  wir  diese 
durch  einen  Porthos-,  zwei  Weigel-  und  einen  Marchand  Dufaux- 
wagen  vertreten.  Von  vornherein  standen  die  fachmännischen 
Kreise  der  Tendenz.  Fahrzeuge  mit  mehr  als  vier  Zylindern  in 
ein  Rennen  mit  den  Propositionen  des  Grand  Prix  zu  schicken, 
stark  ablehnend  gegenüber,  eine  Aussicht,  die  auch  durch  den 
Verlauf  des  Rennens  vollkommen  bestätigt  wurde,  l'm  zunächst 
den  Marchand  Dufaux wagen  zu  betrachten,  so  habe  ich  selten 
ein  so  primitiv  konstruiertes  Vehikel  gesehen,  wie  dieses.  Aber 
es  hat  sich  doch  hoscr  als  sein  Aussehen  erwiesen,  allerdings 
führte  Dufaux  selbst  den  Wagen,  der  sich  sowohl  als  sehr  guter 
Fahrer  erwies,  als  auch  den  Wagen,  an  dessen  Herstellung  er 
selbst  mit  gearbeitet  hatte,  auf  das  genaueste  kannte.  Die  Ab- 
messungen des  Marchand  Dufauxwagens  sind  folgende:  125  mm 
Hohrung.  150  Hub  und  125  HP.  Die  beiden  Weigelwagen 
haben  l.iu  mm  Bohrung.  140  mm  Hub  und  sollen  über  120  HP. 
leisten.  Offiziell  ist  ihre  Stärke  mit  100  HP.  angegeben.  Da 
Wagen  wie  Fahrer  ihr  erstes  Debüt  geben,  so  ist  es  unmöglich. 
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ein  rrteil  darüber  abzugehen.  -  l>ie  dritte  Firma.  Jie  Acht- 
zylinder ins  Treffen  schick!,  ist  Porthos.  eine  noch  junge  Marke, 
die  einen  Achtzylinder  von  110  mm  Bohrung,  120  mm  Hub  und 
SO  HP.  elidiert  hat.  Von  den  Fahrzeugen  mit  mehr  als  vier 
Zylindern  macht  der  Porthoswagen  durch  seine  solide  Bauart 
jedenfalls  den  besten  Kindruck. 

Jeder  Wagen  wird  zunächst  auf  seiner)  Auspuff  untersucht, 
oh  er  auch  nicht  Staub  aufwirbelt,  dann  werden  die  Benzin- 
leilungen  plombiert,  um  jede  Möglichkeit  cir.er  unerlaubten  Bcnzin- 
zufuhr  auszuschließen,  und  zum  Schluß  werden  die  Wagen  dann 
an  den  mächtigen  BrcnnstofTt.inks  gefüllt;  zwei  gewaltige  Reservoire, 
von  denen  jede*  231  I  fallt,  und  zwei  kleinere,  mit  einem  Inhalt 
von  je  70  1.  Die  grolSen  sind  für  die  Wagen  des  (irand  Prix, 
Jie  kleinen  für  die  Fahrzeug-'  für  die  Coupe  de  la  Commissinn 
sportive  bestimmt.  Ihr  Inhalt  rnuU  ausreichen,  um  die  zehn  Kunden 
77<>km  des  Grand  Prix,  hezw.  die  vier  Kunden  der  ("oupe  de 
la  (  ommission  sportive  zurückzulegen. 

An  der  Wage  wurde  mir  übrigens  auch  wieder  ein  neuer 
Beweis  von  der  bewullten  l'nhöflichkeit  der  Franzosen  gegeben. 
Prinz  Isenburg  und  Direktor  Hammcsl'ahr  waren  außerhalb  des 
Pnifungsraumes,  Kür  zwei  Kranes  war  es  nämlich  gestattet,  sich 
außerhalb  am  Bretterzaun  aufzustellen  und  zuzusehen.  Ich  ging 
nun  zu  der  Leitung  hin  und  bat  um  Erlaubnis  für  die  beiden 
Herren,  einzutreten.  Diese  Bitte  wurde  mir  glatt  an  zwei  Stellen 
abgeschlagen,  und  erst  an  der  dritten  gelang  es  mir.  für  die 
beiden  Herren  den  Eintritt  zu  erwirken.  Ich  mochte  mal  die 
Gesichter  gesehen  haben,  wenn  wir  im  Taunus  in  gleicher  Weise 
gegen  die  dort  anwesenden  Mitglieder  des  A.  C.  F.  vorgegangen 
wären. 

Um  nun  auch  gleich  die  Wagen  der  Coupe  de  la  Commission 
sportive  einer  kurzen  Behandlung  zu  unterziehen,  so  wollen  wir 
bemerken,  daß  für  dieses  Kennen  neun  Nennungen  eingegangen, 
die  fünf  verschiedenen  Firmen  angehörten  und  von  denen  sieben 
französischen  und  zwei  italienischen  Ursprunges  waren.  Unter 
ihnen  fielen  vor  allem  die  leichten  Darracqwagen.  wahre  Kunst- 
werke von  leichten  hübschen  Rennwagen  auf.  die  auch  in 
.!  Langln  und  Demogent  zwei  ganz  ausgezeichnete  Rennfahrei 
als  Führer  erhalten  haben  und  die  würdige  Gegenstücke  zu  den 
einst  so  berühmten  Fahrzeugen  Hemcrys  und  Dcmogeots  bilden. 
Ihr  Gewkht  betragt  nur  575  kg  und  sie  halten  En  dieser  Hinsicht 
den  Rekord  unter  den  übrigen  Fahrzeugen.  Ich  sprach  mit 
Demogcot  über  diese  Wagen  und  erfuhr,  dall  sie  120  km  maximal 
zu  leisten  imstande  sind.  —  Mit  drei  Fahrzeugen  ist  la  Buire, 
dessen  Fahrzeuge  bisher  nur  bei  kleineren  Konkurrenzen  hervor- 
getreten sind,  auf  dem  Gefechtsplan  erschienen,  nette  Fahrzeuge, 
die  jedoch  hinsichtlich  ihres  rennmäUigen  Zuschnitts  gar  nicht  mit 
dee  Darracys  zu  vergleichen  sind.  —  Einen  sehr  schnittigen 
leichten  Wagen  hatte  (iillet  Forest  ins  Rennen  geschickt,  dessen 
Anordnung  der  Motorteile  stark  an  die  Renaultwngen  erinnert. 
Seine  Steuerung  hatte  Hauptmann  Genty  <dc  la  Touloubre)  über- 
HOmmtBi  der  bekannte  Chef  des  französischen  Militärautomobilismus. 
—  Etwa  X00  kg  beträgt  das  Gewicht  der  beiden  italienischen 
Iii-.« wagen,  die  in  diesem  Jahre  zum  ersten  Male  an  die  Oeflent- 
liclikeit  treten  und  deren  Steuerung  Depasse  und  Moulin  über- 
nommen haben.  —  Der  Porthoswagen  endlich  ist  nach  dem  bereits 
im  Kaiserpreis  erprobten  Typ  gebaut,  seine  Steuerung  hat  Colin 
de  Tries  übernommen. 

Bis  in  die  späten  Abendstunden  dauerten  die  Ahnahmc- 
arbeiten  und  die  letzten  Strahlen  der  Sonne  waren  längst  am 
Firmament  verblichen,  als  endlich  Ruhe  auf  dem  weiten  Platze 


eintrat   und   der   letzte  Rennwagen  wohlgerüllt   und  plombiert  in 
seine  Box  geschoben  werden  konnte. 

Am  anderen  Morgen  waren  wir  schon  früh  auf  den  Beinen. 
Der  Himmel  war  klar  und  eine  scharfe  Bri>e.  die  von  der  See 
herwehte,   hatte  jedenfalls  auch  viel  dazu  beigetragen,  die  Renn- 
strecke in  einen  guten  Zustand  zu  versetzen.    Heulend  und  tosend 
zogen  ganze  Scharen  von  Automobilen  der  Rennstrecke  zu.  ver- 
mischt mit  Hafermotorvn  und  lausenden  von  Fußgängern.  Im 
langsamsten  Tempo  schoben  wir   lim   in  dta  TriMni  heran,  dil 
bereits  stark  besetzt   war  und  mit  ihrer  angenehmen  Fülle  einen 
erfreulichen   Gegensatz   zu   der  gähnenden   Leere   der  Tribüne 
während  des  Kaiserpreises  im  Taunus  bildete.    Auch  das  Militär 
halle  schon  die  Absperrung  durchgeführt  und  eine  dichte  Posten- 
kette zog  sich  die  Rennstrecke  entlang,  die  als  Rückhalt  und 
Verbindung  Dragonerpiketts  und  Gendarmen  halle.    Auch  an  den 
Tribünen  standen  Posten  und  hinler  ihr  hielt  eine  starke  Dragoner- 
ahteilung.    Ob  als  Sicherheitsmaünahme  oder  mir  schwebte  dabei 
der  Totalisatorsturm   von  l.ongshamps  vor.   falls  es   zu  kleinen 
handgreiflichen    Auseinandersetzungen    kommen   sollte    ist  mir 
nieht  recht  klar  geworden.    Nun,  wer  weili.    Da  waren  sie  auf 
alle  Fälle,  und  Vorsicht  ist  immer  besser  wie  Nachsicht.  Nach- 
dem  ich   die   Tribüne    passiert  hatte,   wollte    ich    nun  auch 
den    Platz    für    die     Kommandierenden     Generale    der  Feder, 
nämlich     die     Preßtribünc    aufsuchen.     Als     ich     aber  Jicsc 
entdeckte,  mußte  ich  herzlich  lachen  und  in  mir  stieg  die  Ahnung 
auf,  dall  vielfach  die  Leute,  die  es  zu  Haus  am  schlechtesten 
haben,  im  Auslande  am  weitesten  den  Mund  aufreißen.  Fanfar.-. 
fanfarc,  wie  stehen  wir  da.    Mau  denke  sich  ein  kleines  drei- 
eckiges Plätzchen,  viel  zu  eng  für  die  zahlreichen  Pressemenschen, 
ohne  Ueberdachung.  mit  einem  Schützengraben  umgeben,  in  dem 
einige  ungehobelte  Holzbretter  als  Tische  und  einige  Bänke  als 
Sitzgelegenheit    angebracht    waren.    Wer   da    nicht  Platz  fanj. 
der  muOle  eben  im  Stehen  schreiben   und   die  mangelnde  Sitz- 
gelegenheit durch  stramme  Haltung  ersetzen.    Da  war  mir  der- 
Platz  im  Taunus  neben   der  Pauke   lieber.    Von  irgend  welchem 
Informationsdienst  für  die  Presse  nichts,  rein  nichts.    Was  man 
horte,  waren  Gerüchte.    Geo  Lcfevrc  und  Faroux  teilten  mir  mit, 
was  sie  erluhren,  und  das  war  herzlich  wenig,  immerhin  !>in  ich 
den  beiden   liebenswürdigen  Journalisten   für  ihre  Unterstützung 
herzlich  dankbar.    Slories  schwirrten  in  der  Luft  rum.    Die  Hüft* 
der  Rennfahrer  war  so  lange  tot.  bis  sie  angefahren  kam.  mit 
einem  Wort,  es  herrschte  gänzliche  Unwissenheit  über  alle  Vor- 
kommnisse auf  dem  Circuit. 

Auf  den  Anblick  des  Startes  mußte  ich  verzichten,  da  mich 
der  liebe  Gott  leider  nicht  großer  wie  meine  Vorderleute 
wachsen  lieU.  Um  U  Uhr  ertönte  der  Startschuß  und  als  erster 
ging  Lancia  auf  die  Reise,  in  schneller  Reihenfolge  wurden  auch 
die  anderen  entlassen.  Ich  halte  mich  inzwischen  von  dieser 
famosen  PreUtribüne,  die  keine  war,  nach  einem  anderen  Punkte 
des  Circuit  begeben,  wo  ich  mit  den  beiden  liebenswürdigen 
Prinzen  Isenburg,  dem  Herzog  von  Braganza.  Direktor  Hammes- 
fahr  und  Erle  eine  deutsche  Kolonie  gründen  half,  zu  deren 
journalistischen  Beirat  ich  mich  ernannte.  Um  d  Uhr  42  säusle 
bereits  wieder  der  rote  Wagen  Lancias  heran  und  wie  ein  Blitz 
scholl  der  Fiat  wieder  von  dannen.  Denn  hinter  ihm  hatte  sich 
ein  furchtbarer  Gegner  zu  seiner  Verfolgung  aufgemacht  und  als 
zweiter  passierte  Duray  in  einem  wahren  Hollentempo  die  Tribunen. 
Damit  setzte  ein  Zweikampf  zwischen  diesen  beiden  Veteranen 
des  Volant  ein.  der  erst  in  der  sechsten  Stunde  entschieden 
werden  konnte. 
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Die  KhndliU  Zeit  in  der  ersten  Rund«  fuhr  Wagner,  ihm 
folgte  Duray  und  Szisz.  Aber  auch  wir  Deutschen  hatten  alle 
Ursache,  mit  dem  Beginn  des  Hennens  zufrieden  zu  sein,  denn 
als  viertbtster  folgte  Sulzer  und  auch  llemery  und  Jenalzy 
schnitten  gut  ah.  Unaufhaltsam  geht  das  Kennen  weiter.  Kleine 
Unfälle  werden  gemeldet,  jedoch  ist  bis  jetzt  nichts  Ernstliches 
»Orgekommen.  Auch  die  zweite  Kunde  legt  Wagner  in  der 
schnellsten  Zeit  zurück  und  befindet  »ich  auch  bei  der  dritten 
Kunde  noch  um  eine  Minute  vor  seinem  schlimmsten  Gegner 
DunjT.  l>a  wird  er  gezwungen,  das  Rennen  infolge  Heißlaufens 
seines  Motors  aufzugehen.  Jetzt  ist  Duray  in  l-'ront,  unaufhörlich 
verschärft  er  das  Tempo  und  mit  einem  Vorsprung  von  sechs  Minuten 
biegt  Dllray.  der  inzwischen  Lancia  müde  gehetzt  und  in  der 
sechsten  Kunde  überholt  hat.  in  die  neunte  Kunde  ein,  ein  Vor- 
sprung, der  bei  normalem  Verlauf  des  Kennens  überhaupt  nicht 
mehr  zu  holen  int.  so  daß  aller  Wahrscheinlichkeil  nach  Duray 
der  sichere  Sieger  sein  wird.  Da  bricht  ihm  in  der  neunten 
Hunde  ein  Kugellager  und  Thränen  der  Wut  im  Auge  muH  der 
wackere  <  hampiontahrer  des  Kreuzes  von  Lothringen  den  sicheren 
Siegaus  den  Händen  gehen.  Der  Hosenkranz  an  der  Vorderachse 
hat  das  Unglück  nicht  abwenden  können.  Die  Gesichter  der 
Kranzosen  verdüstert»  sich  bei  dieser  Nachricht,  nun  gewinnt 
Xazzaro.  der  in  der  vierten  Hunde  von  der  Bedrängnis  seines 
Freunde*  Lancia  gehört  und  sofort  ungesäumt  zum  Angriff  vor- 
gegangen ist.  Da  setzt  der  kleine  Szisz.  der  Sieger  des  Vorjahres, 
seinen  Angriff  an.  Die  achte  Hunde  fährt  er  in  Jcr  kürzesten 
Zeit,  in  39'  5".  Aber  Xazzaro  weiß  wohl,  mit  welch'  gefährlichem 
Gegner  er  es  zu  tun  hat.  Mit  38'  16"  drückt  er  Sz.sz  wieder 
in  der  neunten  Hunde  zurück  und  mit  (liegender  Fahrt  geht  er  in 
die  zehnte  Runde.  Die  zehnte  Runde,  das  Ende.  Ate  enter 
schielit  der  kleine  Szisz  auf  Kenault  heran,  stürmisch  begrübt  von 
der  Menge.  Er  hat  6U  53'  10—15"  zum  Zurücklegen  der  770  km 
gebraucht.  Atemlos  wartet  alles.  Ist  Xazzaro  nicht  innerhalb 
sechs  Minuten  heran,  dann  ist  Szisz  Sieger  und  der  Grand  Prix 
des  A.  ('.  K.  de  Krance  verbleiht  der  einheimischen  Industrie. 
Verlorene  Liebesmüh'.  Bereits  nach  zwei  Minuten  taucht  der 
rote  Wagen  Nazzaros  auf  und  in  38'  .15"  beendet  der  Italiener 
seine  zehnte  und  letzte  Runde,  damit  den  dritten  Sieg  an  sich 
reisend.  Taiga  r'lorio  —  Kaiserpreis  —  Grand  Prix.  Im  Ganzen 
hat  Xazzaro  6°  46'  53"  gebraucht.  Als  dritter  folgt  Baras  auf 
«rasier  mit  7"  5'  5".  Vierler  wird  Gabriel  auf  de  Dietrich  mit 
7°  11'  39".  der  letzte  Uebriggcblicbene  des  stolzen  Teams  des 
Kreuzes  von  Lnthrin  :en.  fünfter  und  sechster  die  beiden  Darracq- 
fohrcr  Rigol  mit  7»  12'  36'  und  Caillois  mit  7"  15'  58".  Als 
siebenter  folgt  Barillicr  mit  7*  27'  54".  achter  wird  Gareet  mit 
7°  34'  17  '.  neunter  Shepurd  mit  7°  39'  56".  zehnter  llemery  mit 
8°  25'  25",  elfter  Courtade  mit  8*  48'  53",  zwölfter  Bablot  mit 
9U  12'  59".  Im  ganzen  beendeten  16  Fahrzeuge  von  37,  die  in 
das  Hennen  gegangen  sind,  das  Kennen.  Die  mittleren  Geschwindig- 
keiten der  Sieger  betrugen:  Xazzaro  112  km  621  m,  Szisz  Hl  km 
KOI  m.  Baras  108  km  <>67  m  und  Gabriel  107  km  175  OL 

Was  die  Pneumatiks  anbetrifft,  so  war  der  Konsum  an 
Bercifungsmatcria!  naturgemäß  bei  der  Länge  des  Rennens  ein 
ziemlich  bedeutender.  Immerhin  kann  aber  die  deutsche  Pneumatik- 
Industrie  mit  Befriedigung  auf  die  Ergebnisse  des  Kcnntagi-s  zurück- 
blicken. War  es  ihnen  auch  nicht  vergönnt,  den  Mercedeswagen 
zum  Siege  zu  verhelfen,  so  bewiesen  doch  die  schwarzroten 
Contincntalreifen  auf  den  la  Buirc-Fahrzeugen  in  der  Coupe  de  la 
Kommission  sporlive.  daU  die  deutsche  Bereifung  der  französischen 
völlig  ebenbürtig  war  und  die  Vtneit'elge  der  Michelinfelge.  deren 


Debüt  im  Vorjahre  von  so  groUcm  Kinfluü  auf  den  Verlauf  des 
ganzen  Rennens  war,  nicht  an  Brauchbarkeit  nachgab. 

Und  Mercedes?  Warum  endete  diese  Marke  im  geschlagenen 
Kelde?  Die  Fahrer  waren  ausgezeichnet,  die  Wagen  vorzüglich 
gebaut-  Was  war  Schuld;  Ich  kann  der  Fabrik  in  Unlertürkheim 
den  Vorwurf  nieht  ersparen:  die  Organisation.  Die  Wagen  sind 
wieder  zu  spät  fertig  geworden.  Als  sie  in  Dieppe  eintrafen,  war 
der  Training  bereits  auf  dem  Circuit  geschlossen,  die  Wagen 
mußten  völlig  unausprohiert  ins  Hennen  geschickt  werden.  Die 
Mercedes  sind  gefallen  über  Kleinigkeiten,  die  sich  im  Verlauf  des 
Trainings  herausgestellt  hatten.  Ich  bin  wiederholt  auf  dem  Henn- 
platze von  Franzosen  und  Belgiern,  die  ich  kannte,  auf  die 
deutschen  Wagen  angesprochen  worden.  Wenn  sie  kamen,  gingen 
sie  wie  die  Kurierzuge,  als  Salzer  einen  l'anhnrdwageii  Uberholte, 
schien  dieser  förmlich  still  zu  stehen.  DaU  die  Wagen  schnell 
waren,  beweisen  die  Zeilen  von  Salzer  in  der  ersten  Runde,  die 
Zeit  Hcmcrys,  der  die  drittbeste  Zeit  in  der  zweiten  Hunde  fuhr 
und  die  Zeit  Jenatzys  in  der  fünften  Kunde,  die  mit  39'  8"  sieben 
Minuten  schneller  als  alle  anderen  diese  Kunde  fuhr  und  dem  In 
derselben  Hunde  Salzer  an  vierter  Stelle  folgte.  Die  Fahrer  taten, 
was  sie  konnten,  aber  mit  Reparaturen  von  Kleinigkeiten  verloren 
sie  kostbare  Zeit,  an  dieser  mangelhaften  Organisation  sind  sie 
schließlich  auch  gescheitert.  Das  ist  bedauerlich  für  die  Mercedes, 
die  trotz  Opfern  und  Fehlschlagen  unentwegt  die  deutschen  Farben 
im  Auslande  vertreten,  aber  es  sollte  der  Fabrik  auch  eine  Lehre 
sein.  Seit  Monaten  hatten  Italiener  wie  Franzosen  auf  dem  Circuit 
mit  ihren  Fahrzeugen  trainiert,  ihre  Fahrzeuge  wurden  aufe  sorg- 
fältigste ausprobiert,  ihre  Fahrer  kannten  jeden  Winkel  des  Circuits, 
alle  diese  Umstände  bedeuteten  einen  gewaltigen  Vorteil  gegen- 
über den  Deutschen,  l^nd  was  hat  uns  der  Grand  Prix  noch 
gelehrt.  Es  hat  uns  nur  wieder  von  neuem  die  Tatsache  ein- 
geprägt, datl  Rennen  eben  Rennen  ist  und  daß  das  Resultat  von 
Schnclligkcitsprüfungen  auch  nur  von  diesem  Gesichtspunkte  aus 
Zu  betrachten  ist.  Wir  wollen  diese  Angelegenheil  einmal  näher 
untersuchen.  Mit  dem  Siege  in  der  Tasche  fährt  Duray  nach 
Haus,  da  bricht  ihm  ein  Kugellager,  der  sichere  Sieg  ist  durch 
einen  tückischen  Zufall  seinen  Händen  entglitten.  Von  drei  Wagen 
der  de  Dietrich  beendet  nur  einer,  Gabriel,  die  letzte  der  zehn 
Kunden.  Und  das  Team  des  Siegers  selbst.  Von  drei  Wagen, 
die  sämtlich  von  erprobten  Führern  gesteuert  werden,  gelingt  es 
nur  Xazzaro.  das  Zielhand  zu  passieren.  Darum.  Kennen  ist 
Rennen.  Automobilistische  Schnelligkeitsprüfungen  sind  unent- 
behrlich für  die  Entwicklung  unserer  Automobilindustrie,  sie  sind 
ein  heutzutage  allgemein  beliebtes  Schauspiel  für  das  sporlliebende 
Publikum,  mehr  aber  auch  nicht,  und  es  würde  ganz  verfehlt 
sein,  die  Güte  einer  Marke  nach  ihren  Rennerfolgen  beurteilen 
zu  wollen. 

Mit  der  Entscheidung  des  Grand  Prix  hatte  das  Rennen 
für  das  Publikum  stark  an  Interesse  verloren  und  eine  große  Zahl 
verließ  die  Tribünen  ohne  das  Resultat  der  Coupe  de  la  t  "ommission 
sporlive.  deren  Fahrzeuge  um  9  Uhr  auf  die  Reise  geschickt  worden 
waren,  abzuwarten.  Sieger  in  diesem  Hennen  wurde  de  Langhe 
Foucault  in  5*  13'  25*  ;"  auf  Darraeq.  ihm  folgte  Mottard  mit  la  Buire 
in  5"  26'  dem  sich  dann  der  zweite  Darracqfahrer  Demogeot 

mit  5»  27'  S61;i"  anschloß.  Als  vierter  folgte  wieder  ein  la  Buire 
mit  5°  29'  2".  Das  gute  Abschneiden  der  la  Buirelährzeuge  war 
aus  dem  Grunde  für  uns  Deutsche  sehr  erfreulich,  weil  sie.  wie 
bereits  erwänt,  mit  deutschen  Continental  Pneumatiks  montiert, 
doch  zum  Teil  Vertreter  der  deutschen  Industrie  waren.  Die 
mittlere  Zeil  des  Siegers  de  Langhe  während  des  Hennens  mit 
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88  km  42«>  m  ist  als  eine  recht  anständige  zu  bezeichnen  und  die 
von  Mottard  auf  la  Buire  mit  84  km  «»34  m  gibt  der  des  Vor- 
gängers nicht  viel  nach. 

Auch  ich  setzte  mich  nach  Schluü  der  Coupe  auf  meinen 
Wagen,  um  den  heimischen  l'cnaten  wieder  zuzurollen  und  als 
mich  am  anderen  Tage  der  Kurierzug  wieder  meiner  deutschen 
Heimat  zuführte,  da  verblauten  alle  die  Unannehmlichkeiten,  die 
ich  durch  die  Strandräuber  von  Dieppe  und  die  l'nlicbenswurdigkeit 


der  Leitung  des  A.C.  F.  gehabt  hatte,  und  in  leuchtendem  GtafH 
hob  sieh  nur  die  Erinnerung  an  das  klassische  Kennen,  dessen 
Augenzeuge  ich  gewesen  war,  vor  dem  geistigen  Auge  ah,  noch 
einmal  durchlebte  ich  im  Geiste  nlle  Phasen  dieses  spannenden 
Kampfes  und  ich  kam  zum  Schlull  zu  dem  Resultat:  oh  sie  mich 
auch  gründlich  pekuniär  geschröpft  und  ohendrein  noch  ruppii: 
behandelt  haben,  schon  wars  doch; 


Technische  Rundschau. 


Kupplung  von  Climax  Motors  Ltd  in  Coventry. 

Die  Kupplung  ist  in  sich  geschlossen  und  wirkt  durch 
Meinung  zweier  Metallflächen,  die  in  t  >el  laufen.  Platte  G  ist  oel- 
dicht  ans  Schwungrad  A  angeschraubt;  sie  steht  in  starrer  Ver- 
bindung mit  dem  Kugelring  />.  wären«!  der  andere  zu  den 
Kugeln  F  gehörige  King  K  mit  dem  innern  Kupplungskugel  /{  lest 
verbunden  ist.  I  »nickt  man  die  Kugeln  F  radial  nach  auÜVn,  s«> 
werden  dadurch  die  beiden  Kugelringe  D  und  E  auseinander  ge- 
drückt, «»durch  die  beiden  Kupplungskcgel  /<  und  .1  aufeinander 


gepreUt  werden.  L'm  auf  diese  Weise  Motor  und  Getriebewellc 
zu  kuppeln,  ist  es  also  nur  notig.  die  Kugeln  F  radial  nach 
außen  zu  drücken:  dies  bewirkt  die  Feder  Kt,  indem  sie  mittels 
Hebel  K{  eine  konische  Hülse  C,  auf  der  die  Kugeln  F  rollen, 
nach  rechts  schiebt.  Schiebt  man  umgekehrt  durch  Druck  auf 
das  Pedal  die  Hülse  C  nach  links,  so  rollen  die  Kugeln  F  auf 
einem  kleineren  Durchmesser  der  Hüllte  C,  die  Kugelringe  werden 
nicht  mehr  auseinander  gerückt;  es  wird  also  keine  Kupplungs- 
kralt mehr  ausgeübt,  Wird  das  Pedal  weiter  niederge- 
druckt, so  geht  Hülse  C  noch  weiter  nach  links  und  kommt 
gegen  L  zum  Anliegen;  da  L  mit  dem  innern  Kupplungsuil  B 
st, in  verbunden  ist.  wird  hierbei  der  Kupplungstcil  H  vom 
Schwungrad  abgezogen,  d.  h„  die  Kupplung  wird  gelost,  Gleich- 
zeilig   kommt   am  rückwärtigen  Ende  der   Kupplung  ein  kugel- 


förmiges Stück  M  gegen  ein  entsprechendes  Stück  -V  am  Ott- 
triebek.isten  zum  Anliegen.  Die  hierbei  erzielte  Bremswirkung 
verlangsamt  du-  Drehbewegung  der  Welle  und  erleichtert 
dadurch  die  Betätigung  des  Gi-schwindigkcitswechscls.  Kür 
leichte  Kinstellbarkeit  der  Kugeln  1)  ist.  wie  aus  der  Abb.  er- 
sichtlich, Sorge  getragen.  Die  Bewegung  der  Kugeln  radial  nach 
auUen  bezw.  innen  vollzieht  sich  übrigens  nicht  plötzlich,  sondern 
in  Anbetracht  der  verschiedenen  Geschwindigkeit  der  Kupplungs- 
teile in  Spiralen.  Die  Firma  G  ehr.  Windhoff  in  Rheine  hat  die 
Lizenz  dieser  englischen  Konstruktion  fur  Deutschland  erworben. 

Fahrschienen  auf  Mark  befahrenen  Chausseen. 

Bereits  seit  mehreren  Jahren  finden  im  Kreise  Greifenhurg 
in  Pommern,  wie  ..Die  Landindustrie-  mitteilt.  Versuche  mit 
Fuhrwerksschienen  statt,  die  durchaus  als  geglückt  anzusehen 
sind.  Neuerdings  hat  man  nun  eine  Konstruktion  gefunden,  die 
den  Einbau  von  Fahrschienen  auch  auf  unbefestigten  Wegen 
gestattet.  Durch  die  Konkurrenz  auch  auf  diesem  Gebiet  stellt 
sich  der  fertige  Einbau  von  Schienen  etwa  um  die  Hälfte  oilliger. 
als  die  Herstellung  von  Steinstralien.  Die  Versuche  haben 
ergeben,  daß  Schicncnstrallcn  mit  der  gewählten  betongefüllten 
Schiene  ein  vorzügliches  Verkehrsmittel  bilden.  Ks  fahrt  sich 
angenehm  darauf,  d.is  Ausbiegen  geschieht  ohne  Schwierigkeit 
und  die  Zugkräfte  werden  derart  gespart.  daU  z.  B.  mit  S  Pferden 
bespannte,  voll  beladene  Rubenwagen  Trab  fahren  können.  Der 
neben  den  Schienen  liegende  unbefestigte  Teil  des  Weges  wird 
nur  zum  Ausbiegen  benutzt,  so  daß  keine  Geleise  eingefahren 
werden.  Die  Baukosten  sind  kaum  so  hoch,  wie  die  der 
Chausseen  und  die  Unterhaltungskosten  dürften  nur  geringe  sein. 
Allerdings  ist  es  nötig,  zwischen  den  Kahrschienen  für  Pferde- 
betrieb  zu  pflastern.  Zwar  befahren  sich  die  unbefestigten  Ver- 
suchsstücke ebenso  gut,  wie  die  mit  Kinpllasterung  versehenen, 
auch  das  Aushiegen  erfolgt  «iliue  Schwierigkeit,  aber  es  ist  auf 
diesen  Strecken  hautig  schwierig  gewesen,  weil  sich  unmittelbar 
neben  den  Schienen  Geleise  einschneiden. 

Mit  der  versuchsweisen  Killführung  von  Kahrschienen  auf 
den  <  'haiisslTn  ist  der  erste  Schritt  getan  nicht  nur  dem  allgemeinen 
Lastlährwe-cn.  sondern  auch  dem  Aiilomobilverkehr  auf  den 
l^mdstraUei)  die  Wege  zu  ebenen.  Bereits  im  Jahrgang  l'Ml.i 
der  Zeitschrift"  i  ist  ausführlich  über  StraUengleise  berichtet  worden. 
Ks  ist  daselbst  festgestellt  worden.  daU  bei  dem  Vergleich  des 
Widerstandsverhältnisses  der  StraUengleise  mit  dem  der  Slein- 
straßen,  das  letztere  zwei-  bis  dreimal  großer  ist.  Fl. 


•)  Im  Hell  13,  Seite  JUS  und  im  Heft  Ig.  Seilt  4I8- 
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Voll<svvirtschaftI 

Ueber  die  Lage  der  Automobil  Industrie  im  letzten  Jahre 
berichtet  der  Handelskammer  in  Fricdhcrg  «Hessen»  eine  Fabrik 
ihres  Bezirkes:  Da  wir  muh  in  der  ersten  Entwickelung  begriffen 
sind,  konnten  wir  uns  hauptsächlich  nur  mit  der  inneren 
Organisation  unseres  l'ntcrnehmeiis  beschäftigen,  doch  hellen  sich 
die  Geschälte  recht  gut  an.  Im  Allgemeinen  war  der  Geschäfts- 
gang im  Aulomohilhau  im  Jahre  l"M><>  ein  anUerordentlich  reger; 
sämtliche  Fabriken  waren  bis  zur  äußerst,  n  Grenze  beschäftigt; 
die  erzielten  Preise  waren  gute.  Infolge  der  Hochkonjunktur 
waren  die  Preise  für  die  Rohmaterialien  alle  recht  erheblich  ge- 
sticken,  Wir  hallen  anfänglich  sehr  darunter  zu  leiden,  dali  es 
uns  nicht  gelingen  wollte  die  nötigen  Arbeitskräfte  auf  die  Dauer 
anzuwerben:  resp.  festzuhalten,  auch  hatten  wir  einen  hohen 
Wechsel  von  Arbeitern  zu  verzeichnen,  trotzdem  wir  Verhältnis, 
mallig  hohe  [.ohne  bezahlten.  Bedingt  wird  dieser  Wechsel  jeden- 
falls Jureh  die  Nahe  der  Stadl  Frankfurt  und  die  teueren  Lebens- 
verhältnisse in  Friedher«.  Wir  beschilftsten  in  den  letzten 
Monaten  des  Jahres  1  "AK.  ca.  30  Arbeiter. 

Zollfreier  Veredelungsverkehr  im  Karosseriebau  Den 

Ackerten  der  Kaulmannschaft  von  Berlin  ging  s.  Z.  folgende  Anfrage 
des  Haupt-Steueranites  für  ausländische  » iegcnsiände  zu  Herlin  zu: 

„Die  X.  X.  führte  am  I.L  Okiober  v.  J.  aus  Belgien  ein 
Automohil-ohergestell  ein.  um  dasselbe  hier  im  Inlande  mit  einem 
Chassis  zu  versehen  und  demnächst  das  ganze  Automobil  nach 
der  Schweiz  auszuführen.  Für  dieses  ausländische  ( »bcrgcstell 
Wunk  Zollfreiheit  im  Wege  des  Veredclungsverkehrs  heansprucht- 

Die  Firma  begründet  ihr  CciUCh  damit,  daü  sie  zur  Zeit 
gezwungen  war.  die  Karosserie  aus  dem  Auslände  zu  beziehen, 
da  die  hiesigen  Karosserielahriken  alle  mit  Aufträgen  aus  dem 
Inlande  überhäuft  waren  und  auch  zur  Zeit  noch  sehr  stark  be- 
schäftigt sind,  so  daü  in  eiligen  Geschäftsfallen,  wie  dem  vor- 
liegenden, das  Ausland  für  diese  Bestellung  herangezogen  werden 
mute,  wenn  ihnen  nicht  der  Auftrag  des  Kunden  verloren  gehen 
sollte." 

Hierauf  erwiderten  die  Ackerten : 
„Auf  die  gefällige  Anfrage  vom  2$.  März  l'«>7  B.  300A 
erwidern  wir  ergehen*!,  daU,  wi.'  uns  aus  beteiligten  Fachkreisen 
mitgeteilt  wurde,  der  Beschäftigungsgrad  der  angesehensten 
deutschen  Karosseriefabriken  im  IV.  Ouarlal  Our»  ein  derartig 
reger  war.  dilti  durchschnittlich  Lieferzeiten  von  Ii  bis  10  Wucher) 
verlangt  wurden. 

Im  vorliegenden  Falle  handelt  es  sich  anscheinend  um 
einen  eiligen  Autlrag.  der  im  Auslände  wesentlich  schneller 
erledigt  werden  konnte  als  im  Inlande.  Wir  sind  deshalb  der 
Ansicht.  daU  von  einer  Schädigung  der  heimischen  Karosserie- 
industrie  im  Falle  der  Zulassung  des  Veredelungsverkehrs  für  ein 
i  »hergesteil  keine  Rede  sein  kann,  und  befürworten  die  von  den 
Antragstellern  gewünschte  Vergünstigung. 

?  Handcisgcbrauch  im  Handel  mit  Motorfahrzeugen. 

Die  Handelskammer  in  Berlin  hat  folgendes  ('.machten  abgegeben: 
Motorfahrzeuge  werden  von  hiesigen  Maschinenfabriken  gegen 
sofortige  Zahlung  bei  der  Lieferung  verkauft.  Hei  l'ehersendiing 
an  einen  außerhalb  Berlins  wohnenden  Besteller  sieht  es  dem 
Lieferanten  in  Ermangelung  einer  anderen  Vereinbarung  frei  den 
Kaufpreis  durch  Nachnahme  zu  erheben. 

}  Zolltarifentscheidungen  in  Oesterreich-Ungarn.  Ein 

Fahrrad  mit  anmontierter  Motosacoehe  (Gewicht  S1  kg)  — 


:he  Nachrichten. 

ein  gewöhnliches  Fahrrad,  an  dessen  Kähmen  mittels  Flügel 
schrauben  ein  mit  allen  zum  Betriebe  nötigen  Teilen  ausgerüsteter 
Explosionsmotor  (sogenannte  Motosacoehe»  in  einem  Metallgestell 
von  der  Form  einer  grollen,  in  den  l-'ahrradrahmcn  passenden 
F&hrra  dra  hm  entasche  befestigt  ist  ist  nach  Tari  fnummc  r  55.4a 
mit  ISO  Kronen  per  100  kg  zu  verzollen.  -  Westrumit  (Staub- 
bindöh  eine  Mischung  von  Ammoniakseife  und  Rraunkohlen- 
leerül       T.-Nr.  I7S       zahlt  per  100  kg  Reingewicht  12  Kronen. 

Automobillinie  Spondinig  —  Prad  -  Trafo!  -  (Tirol) 
Kürzlich  fand  im  l'rad  im  Vintschgau  eine  Versammlung  statt, 
welche  die  Schaffung  einer  Aulomobillinie  Spondinig  l'rad 
Traf«  mit  elektrischer  Oberleitung  beschloß;  die  elektrische  Kraft 
soll  durch  ein  eigenes  Elektrizitätswerk  in  der  Nahe  vonliomagoi 
gewonnen  werden.  Das  ganze  Werk  wird  gebaut  durch  eine 
Aktiengesellschaft,  bestehend  aus  den  beiden  Gemeinden  Still's 
und  l'rad  und  mehreren  Hoteliers. 

Vergebung  von  Motorwagen  in  Griechenland.  Ein 

neuer  griechischer  Zolltarif  enthält  folgende  Bestimmung: 

Aus  dem  Alinea  c)  der  Tarifnummer  31°  werden  die 
Worte  „und  Velozipedc"  gestrichen.  Diese  Tartfnunimcr  enthält 
folgende  neue  Alineas:  c>  Fahrräder  im  allgemeinen.  General- 
Zollsatz  20  Golddrachmen  pro  Stück  (wie  bisher);  d>  Motorräder. 
Aulomobilwagen  und  Stücke  oder  Teile  davon.  10  Prozent  des 
Wertes. 

i»  Ueber  die  Einfuhr  von  Automobilen  in  Rumänien 

wird  amtlicherscits  aus  Crajova  bezüglich  des  letzten  Jahres  ge- 
meldet : 

Automobile  sind  in  verschiedenen  Typen  eingegangen,  vor- 
wiegend findet  sich  franzosisches  und  deutsches  Erzeugnis 
darunter.    Auch  aus  <  »esterreich  sind  einige  gekommen. 

p  Verzollung  von  Kraftfahrzeugen  in  Serbien.  Nach 
dem  soeben  abgeschlossenen  Handelsverträge  zwischen  Serbien 
und  Belgien  sind  in  Zukunft  in  Serbien  zu  verzollen:  Automobilen 
Motorräder  und  Teile  davon,  einschließlich  der  Motoren;  a)  zur 
Beförderung  von  Waren  10°  „  vom  Werte;  b)  andere  1.2fl„  vom 
Werte. 

Die  Lage  der  englischen  Automobil  -  Industrie  im 

letzten  Jahre  wird  in  einem  amtlichen  Berichte  aus  Liverpool  wie 
folgt  berichtet:  F.in  Fortschritt  in  der  hierhindischen  Automobil- 
Industrie  war  auch  im  Berichtsjahre  nicht  zu  verkennen.  Dabei 
ist  die  Anwendung  des  Motorwagens  für  kommerzielle  Zwecke 
mehr  und  mehr  in  den  Vordergrund  getreten,  und  erblickt  man 
nun  in  dieser  Branche  der  Industrie  ein  weites  Feld  fortgesetzter 
Tätigkeit.  Was  die  Industrie,  welche  sich  mit  der  Erzeugung  von 
Luxuswagen  befaßt,  anbelangt,  sind  vielleicht  weniger  neue 
große  Firmen  ins  Leben  gerufen  worden,  die  sich  etwa  mit 
Daimler.  Crossleys,  Armstrong,  Vickers.  Maxim.  Beyer,  Peacock 
und  anderen  messen  können.  Hingegen  wurden  wieder  viele  kleine 
Firmen  neugegründet;  dieselben  machten  ein  gutes  Geschäft  und 
sind  deren  Aktien  gesucht. 

Die  Einfuhr  von  Motorwagen  nach  Großbritannien  ( I  Wagen 
im  Werte  von  2  00«  SSi  Sterl.»  hat  sich  kaum  gegen  das  Jahr  IVO? 
verändert;  doch  beweist  die  gesteigerte  Einfuhr  von  Motor- 
maschinerieteilen vom  Kontinent  ih.MMH  Sterl.  in  1**05  gegen 
I  4.10 <W7  Sterl.  im  Berichtsjahre!  den  grollen  Aufschwung  der 
Wagenerzeugung  im  l,andc.  In  den  ersten  ')  Monaten  I ''<»*>  sollen 
in  Großbritannien  über  14  000  Automobile  gebaut  worden  sein. 
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Das  Hauptaugenmerk  richtete  sich  auf  die  immer  weitere 
Verbreitung  den  Motoromnibus.  Die  öffentliche  Benützung  dieses 
Vehikels  ist  im  Berichtsjahre  von  über  2000  auf  rund  4500  ge- 
stiegen, wobei  die  sogenannte  .Intcrnul  combusttun"-Maschine  als 
Motor  den  Vorzug  hatte.  Die  durchschnittliche  Leistung  eines 
Motoromnibusses  (sogenannten  Bus)  wird  mit  100-  120  englischen 
Meilen  pro  Tag  angesetzt.  Elektrizität  als  Triebkraft  kam  lediglich 
bei  Privatcoupes  in  London  zur  Verwendung.  Gegenwärtig  ist 
eine  Anzahl  französischer  Omnibusse  des  Serpnllet-Typus  für  den 
Londoner  Gebrauch  in  Bau  begriffen.  Ks  wird  ferner  konstatiert, 
dal!  sich  während  des  Berichtsjahres  Jie  Anwendung  des  Petml- 
elektrischcn  Systems  für  Passagier-  und  Warentransporte  neu  be- 
lebte, und  sollen  demnächst  sowohl  in  der  Daimler-Fabrik  in 
("ovenlry,  als  auch  auf  dem  Kontinente  der  Bau  solcher  Vehikel 
in  größerem  Maßstäbe  ins  Auge  gefaßt  werden.  Da  mit  der 
.Internal  combustion"-Maschine  so  gute  Resultate  erzielt  wurden, 
ist  es  nicht  unwahrscheinlich,  dall  moderne  Typen  von  Pctrolcum- 
unJ  Dampfomnibussen  in  den  modernen  pctrol-elektnschen  Motoren 
einen  groben  Konkurrenten  zu  gewärtigen  haben  werden.  Auch 
mit  l'arafllnöl  unj  Alkohol  als  Heizmaterial  wurden  nicht  zu 
unterschätzende  Versuche  bereits  angestellt. 

Schließlich  hat  eine  gewisse  Tätigkeit  in  der  Krzeugung  von 
Mntorti.ikern  geherrscht.  Ks  wurden  60  in  London  eingeführt  und 
300  in  Frankreich  bestellt. 

Einfuhr  von  Motorfahrzeugen  in  British  Ostindien. 

In  einem  amtlichen  Bericht  lieiUt  es: 

Die  Einfuhr  von  Wagen  und  Karren  hat  sich  inlolge  des 
grolk-n  Absatzes  von  Motorwagen  und  Motorlahrrädern  sehr  ge- 
hoben. Ihr  Wert  belief  sich  im  letzten  Jahre  auf  7  679  691  K, 
wovon  auf  Motorwagen  3  4'<9  00O  R  und  auf  Motorfahrräder 
I  540  000  R  entfallen.  Ander  Kinfuhr  dieser  Motorfahrzeuge  be- 
teiligte sich  in  erster  Linie  Großbritannien.  An  zweiter  Stelle 
folgt  Frankreich,  das  in  den  letzten  Jahren  seinen  Absatz  be- 
deutend vergrößert  hat.  Im  Jahre  1903  04  belief  sich  sein  Anteil 
nur  auf  133  090  R,  während  es  bereits  im  Berichtsjahre  die  an- 
sehnliche Höhe  von  453  377  R  erreicht  hatte.  Ks  ist  sehr  be- 
dauerlich, daß  die  deutsche  Industrie  so  wenig  Interesse  für  diese 
Kinfuhr  zeigt. 

Automobilmarkt  in  der  kanadischen  Provinz  Neu- 
braunschweiß.  Nach  einem  amerikanischen  Konsulatsbericht 
wurde  das  erste  Automobil,  ein  leichter,  offener  Wagen  trunabout) 
lür  HOt)  Doli.,  im  Jahre  1903  nach  der  Provinz  Ncubraunsehweig 
eingeführt.  Im  Frühjahr  1905  war  der  Aulomobilverkehr  in  der 
Provinz  schon  so  lebhalt,  daß  Jie  Provinzialregierung  sich  zu  dem 
Krlaß  eines  Gesetzes,  betreffend  diesen  Verkehr,  veranlaßt  sah. 
wodurch  die  Geschwindigkeit  begrenzt,  eine  behördliche  Ge- 
nehmigung für  das  Halten  von  Automobilen  und  die  Eintragung 
der  Wagen,  sowie  ihrer  Besitzer  und  Chauffeure  angeordnet 
wurde.  Damals  wurden  12  Automobile  angemeldet.  Im  Früh- 
jahr i'HHi  war  die  Zahl  der  Wagen  auf  das  Doppelte  gestiegen, 
und  die  Automobilinhuher  taten  sich  zu  einem  Verband  zusammen 
zum  /wecke  der  Forderung  des  Automobilwesens  und  der  Her- 
beiführung einer  entprechenden  Gesetzgebung  namentlich  hin- 
sichtlich der  Herstellung  und  Instandhaltung  guter  Straßen.  Die 
Tätigkeit  der  Gesellschaft  im  ersten  Jahre  ihres  Bestehens  war  sehr 
rege,  und  sie  beschaffte  bedeutendi-  Summen  zur  Verbesserung 
der  Provinzialchaussi-cn,  an  denen  in  dem  einen  Jahr  mehr  getan 
wurde  als  in  vielen  früheren  zusammen.  Mit  einem  Kostenaufwand 
von  rund  140  000  Doli,  wurden  die  Straßen  in  einen  verhältnis- 


mäßig recht  guten  Zustand  versetzt.  Besonders  am  St.  John 
River,  dessen  Tal  reich  an  landschaftlichen  Schönheiten  ist,  wurden 
ausgezeichnete  Automobilwege  geschaffen.  Daß  der  Automohii- 
sport  in  der  Provinz  sehr  beliebt  geworden  ist.  unterliegt  nach 
Ansicht  des  Berichterstatters  keinem  Zweifel,  und  er  vermutet, 
daß  1907  70— 80  Motorwagen  im  Betrieb  sein  werden  und  zwar 
mit  winzigen  Ausnahmen  nur  zu  Vergnügungsfahrten.  Einige  im 
Vorjahre  zur  geschäftsmäßigen  Touristenbeförderung  verwendete 
Wagen  erwiesen  sich  nicht  kräftig  genug,  um  die  Steigungen  der 
Chausseen  zu  Überwinden.  In  der  Hauptsache  kommen  mittel 
wertige  Wagen  zur  Verwendung  im  Preise  von  250O  3000  Doli., 
im  übrigen  leichte  offene  oder  Tourenwagen  von  den  billigsten 
Bockwagen  bis  zum  Werte  von  1500  lioll.  Rund  7  5  pt-'t.  der 
gebrauchten  Automobile  wurden  trotz  des  Zolles  von  35  pt't.  des 
Wertes  aus  den  Vereinigten  Staaten  eingeführt,  der  Rest  kam  aus 
franzosischen,  englischen  und  kanadischen  Fabriken.  -  Nachdem 
Urteil  des  Konsuls  wird  der  Absatz  von  Automobilen  in  Ncu- 
braunsehweig sowohl  als  in  den  anderen  maritimen  kanadischen 
Provinzen  noch  erheblieh  zunehmen.  Schon  haben  die  Agenturen 
der  Automobilfabriken  im  nördlichen  Kanada  ihre  Aufmerksamkeit 
Ncubraunsehweig  in  erhöhtem  Maße  zugewendet  und  die  Provinz 
durch  Reisende  besuchen  lassen.  Das  Gelände  der  Provinz  er- 
fordert leichte  und  doch  kräftige  Maschinen  mit  hoher  Steufiiny- 
kraft.  weil  die  Straßen  nur  seilen  auf  längeren  Strecken  eben  sind. 
Die  Szenerie  der  Provinz  ist  üherall  von  hoher  Schönhat  und 
reizt  zu  Touren.  Die  Neigung  zum  Sport  ist  in  Ncubraun- 
sehweig groß. 

Als  bestes  Mittel  zur  Erzielung  eines  großen  Geschäfts 
empfiehlt  der  Konsul  seinen  l.andsleutcn  die  Errichtung  von 
Agenturen,  welche  Wagen  der  verschiedenen  Arten  und  Preise  auf 
Lager  hätten  und  geschickte  Mechaniker  zur  Ausführung  von 
Reparaturen  hielten.  St.  John,  den  Hauptliaiulclsplatz.  hält  er  auc" 
für  geeignet  zur  Einrichtung  einer  bequemen  und  gut  ausgestattete  ! 
Garage,  deren  Kosten  sich  U  icht  "v.mIo:  m  u-vu  w  unten. 

£  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  gestaltete  sich  in  den  ersten  neun 
Monaten  des  Finanzjahres  1906  07,  verglichen  mit  dem  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres,  folgendermaßen: 

Einruhr. 

1906  7  1905.6 

Automobilen                                          916  hw  744  hw 

im  Werte  von  3  228  336  Doli.  2  694  093  Doli. 

Aulomobilenieilc  im  Werte  von     360  9.34    „  219  367  ,. 

Ausfuhr. 

Automobilen  und  deren  Teile  im 

Werte  von                             3  418  593  Doli.  2  064  874  Doli. 

davon  gingen  nach  Großbritannien     X09  644    „  541431  „ 

Frankreich           277  418    „  139  226  ., 

Deutschland          85  508    „  45  74:  .. 

Italien                  12*131    „  171628  „ 

Anderes  Kuropa    IM  260    „  102  459  ., 

Bnt.  Nordamerika  695  884    „  353  717  .. 

Mexiko             628  243   ..  301  121  .. 

Wcstindien           171  800    .,  220  424  ., 

Südamerika          159  056    „  52033  ,. 

Brit.  Ostindien        26  083    „  28  733  ., 

BriC  Australien    185  <i43    „  129  630  .. 

Anderes  Asien        69  712    „  40  767  ,. 

Afrika                   8  673    „  26  0->4  .. 
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Reise  und 

Der  Ausländer  als  Automobilist  In  England.  Das  Auto- 
mobilfahren im  Auslände  hat  zwar  an  und  lür  sieb  keine  Schwierigkeit, 
die  behördliches  Verordnungen,  mögen  sie  die  FOrmlichke  ten  bei  den 
Grenittberschreitungen  oder  den  Verkehr  im  Lande  selbst  betreffen,  sind 
oberall  is  bekommen  and  der  Fremde  tut  natürlich  gut  daran,  sie  ein- 
gehend in  studires,  am  nach  Möglichkeit  allen  Unannehmlichkeiten  aus 
dem  Wege  ru  gehen.  Aber  es  gibt  in  Jedem  Lande  besondere  An- 
schauungen, Gepflogenheiten,  Sitten,  ebenso  Berechnungen,  Ausdrucke 
lOr  bestimmte  Dinge  und  Begriffe  im  Automobilwescn,  die  man  nirgendwo 
erfahren  kann,  deren  Kenntnis  jedoch  recht  wünschenswert  und  auch 
lohnend  ist.  Von  diesem  Gesichtspunkte  ausgehend  hat  vor  eisiger  Zeit 
ein  Ameiikaner.  der  eine  längere  Automobiltour  durch  England  gemacht 
hat,  ia  einer  amerikanischen  Zeitschrift  seinen  Landslcutcn  seine 
Erfahrungen  und  Beobachtungen  Mitgeteilt,  und  wenn  diese  Auslassungen 
in  eister  Linie  auch  besonders  fOr  Amerikaner  berechnet  sind,  so  gewähren 
sie  doch  auch  anderen  Motonciseodcn  manche  interessante  Anhaltspunkte. 

Zunächst  hebt  der  Verfasser  des  betreffenden  Aufsatzes  hervor,  daß, 
wer  gewohnt  ist,  auf  amerikanischen  Durchschnitts-vtraß- n  zu  fahren,  sich  I 
nicht  ru  scheuen  braucht,  mit  seinem  vielleicht  kleinen  und  leichten 
Wagen  auf  europäische  Straßen  überzugehen,  er  wird  in  dieser  Beziehung 
auf  keine  Schwierigkeilen  stoßen.  Rußland,  ein  Till  der  BalkinsUaten 
und  Spanien,  wo  zum  Teil  mit  recht  mäüigcn  Wegeverhältnissen  gerechnet 
werden  muß,  dürften  freilich  in  dies  Urteil  nicht  einbezogen  sein.  Wohl 
aber  hebt  der  Amerikaner  einen  Nachteil  der  Europafahrten  hei  vor,  er 
tagt:  wir  werden  durch  dieselben  allerdings  fttr  das  Fahren  im  eignen 
1-ande  etwas  mehr  oder  weniger  verdorben. 

Die  Ausgaben  für  eine  Tour  durch  England  einschließlich  der 
Kosten  für  den  Tiansport  des  Wagens  vnn  Aroerika  nach  England 
werden  als  etwa  so  hoch  beziffert,  wie  der  Preis  eines  Eisenbahnbillets 
.\  Klasse  (Dr  die  zurückgelegte  Entfernung.  Hierbei  ist  aber  darauf 
hinzuweisen,  daB  für  einen  Deutschen  dei  Unterschied  im  Geldwert  in 
den  beiden  Ländern  nicht  unberücksichtigt  bleiben  darf. 

Da  der  Regen  in  England  keine  seltene  Erscheinung  ist,  empfiehlt 
es  sich,  entsprechende  Schutzvorrichtungen  vorzusehen  and  mitzufahren, 
denn  sonst  kann  die  Reise  dorn  recht  unbehaglich  werden. 

Auf  eine  I.ampe  hinten  am  Wagen  ist  besonderer  Wert  zu  legen, 
und  wer  keine  sicher  brennende  Lampe  hat,  der  versehe  sich  jedenfalls 
mit  einer  soleben,  denn  die  englischen  Polizisten  nehmen  es  mit  dieser 
Vutschiift  sehr  genau.  Die  Lampe  mufl  die  Nummer  des  Wagens 
genügend  beleuchten.  Bei  uns  in  Deutschland  besteht  ja  dieselbe  Be- 
stimmung, indessen  durfte  es  vielleicht  nicht  übet  flüssig  sein,  an  diese 
Anforderung  betreffs  der  Leuchtfähigkeit  der  Lampen  zu  erinnern. 

DaB  in  England  links  gefahien  und  rechts  überholt  wird,  ist 
für  manchen  Automobilisten  im  Anfang  natürlich  unbequem,  indessen 
gewohnt  man  sich  bald  daian.  Die  Straßen  machen  oft  viele  Windungen, 
weil  die  unregelmäßigen  Abgrenzungen  der  großen  Grundbesitze  eine 
Geradeausführung  des  Weges  nicht  gestatteten.  u.mI  da  auOerdem  sehr 
häufig  Wälle  und  Hecken  die  Straßenränder  säumen,  so  ist  die  Ueber- 
sichthehkeit  sehr  behindert,  und  der  Fahrer  muü  deshalb  besonders  vor- 
sichtig fahren  und  den  Wagen  stets  vollkommen  in  der  Gewalt  haben, 
damit  er  in  einer  Kurve  nicht  mit  einem  anderen  Fahrzeuge  zusammen- 
stoßt, denn  der  Verkehr  auf  der  Landstraße  ist  in  England  'recht 
lebhaft.  Letzteres  bewirkt  aber  auch,  daB  die  Pferde  schon  sehr  an  da9 
Motorfahrzeug  gewohnt  sind  and  deshalb  selten  dazu  neigen,  scheu  zn  werden 
and  durchzugehen.  Bei  der  Ankunft  in  England  muß  man  natürlich  damit 
rechnen,  da»  das  Automobil  nicht  der  erste  Gegenstand  sein  wird,  der  aus 
dem  Schiffe  ausgeladen  wird.  Man  erkundige  sich  deshalb  bei  dem  die 
Loscharbeiten  leitenden  Schiffsoffizier,  wann  wohl  das  Auto  heraus- 
befordert  werden  wird  und  versebaffe  sich  selbst  durch  Nachsehen 
Klarheit  Uber  die  Situation,  die  Zwischenzeit  kann  man  dann  zur  Er- 
ledigoag  einiger  Formalitäten  benutzen.  Zuerst  begibt  man  sich  in  die 
Olfice  des  City  Clerk  und  bezahlt  dort  ein  Pfund  Sterling  für  die  Ein- 
schreibung und  fünf  Schillinge  für  die  Fahrterlaabnii.  Irgend  eine 
Prüfung  oder  dergleichen  findet  nicht  statt,  nur  muü  man  sich  in  einem 
Laden  noch  zwei  Nsmmcrplatten  kaufen,  die  von  der  Behörde  nicht 
geliefert  werden.  Darauf  sucht  man  ein  Speditionsgeschäft  auf  und 
übergibt  dort  den  Frachtschein.  Die  Dampfsehiffgcsellschaft  erleJigt 
dann  die  Zollformalitäten,  was  schnell  und  glatt  von  stalten  geht,  da 
die  Einfuhr  in  England  zollfrei  ist.  Nachdem  man  dann  von  der 
Gesellschaft  die  Papiere  zurückbekommen  hat,  geht  man  nach  den  Docks, 
um  das  Ansiaden  bezw.  das  Zusammensetzen  des  Wagen»  ru  beauf- 
sichtigen. Die  Zollbeamten  revidieren  das  Fahrzeug  besonders  daraufhin, 
daB  es  keine  lenergefähr liehen  Stolle  enthält,  denn  auf  den  Docks  dürfen 
keine  Materialien  vorhanden  sein,  die  eine  Feuersbrunst  hervorrufen 
konnten.  Es  ist  deshalb  nötig,  einige  kräftige  Leute  zu  engagieren,  die 
das  Fahrzeug  vom  Dock  weg  bis  zum  Laden  des  nächsten  Kiscnhändlcrs 
(ironmonger)  schieben,  wo  man  Benzin  bekommt,  Wasser  wild  einem 
Hydranten  in  der  StraBe  entnommen,  und  dann  ist  der  Antritt  der  Fahrt 
durch  nichts  mehr  gehindert. 

Es  gibt  nun  verschiedene  automobiliMische  Ausdrücke,  die  in 
England  eine  andere  Bedeutung  haben,  zum  Teil  auch  durch  andere  er- 


Verkehr. 

•etil  werden.  So  ist  in  gewöhnlichem  Verkehr  das  Wort  Automobil 
ungebräuchlich,  es  wird  nur  im  schriftlichen  Verkehr  verwendet;  man 
sagt  dafür  .ein  Motor",  jedenfalls  al>  Abkürzung  von  Motorwagen,  und 
das  Wort  Garage,  was  wir  ja  gewissenhaft  von  Frankreich  importiert 
haben,  ist  in  England  so  gut  wie  unbekannt,  WiU  man  sich  nach  einem 
Unterkanftsraum  erkundigen,  so  muB  man  nach  einem  Platz  fragen,  wo 
man  den  Motor  unterstellen  kann.  Ein  solcher  Platz  ist  übrigens  in 
jedem  englischen  Hotel  vorhanden,  mag  es  noch  so  klein  sein ;  die  Unter- 
stellung des  Wagens  für  eine  Nacht  koitct  1,5  bis  2  Schillinge.  In 
London  zahlt  man  für  die  Woche,  je  nach  der  GrOBe  des  Wagens  un- 
gefähr to  Schillinge.  Das  Wort  Benzis  existiert  is  England  sieht,  übri- 
gens auch  nicht  in  Frankreich  und  Amerika;  in  England  sagt  man  da- 
für Petrol,  in  Frankreich  heißt  es  Esscnce  (abgekürzt  aus  Essencc  de 
IVtiole)  und  in  Amerika  nennt  man  es  Gasoline.  Will  man  das  be- 
zeichnen, was  bei  uns  unter  Petroleum  verstanden  wird,  so  sagt  man 
heavy  petiol  oder  lamping  petrol,  bezw.  pctrole  lourd  Oder  pctrole  lampant. 

Der  Fahrschein  muB  auf  Ansuchen  eines  Polizisten  vorgezeigt 
weiden,  er  ist  deshalb  stets  mitzunehmen.  Er  wird  z.  B.  jedesmal  ver- 
langt, wenn  man  in  eine  Unfallaffäre  verwickelt  wild,  die  Nummer  und 
verschiedenes  andere  notiert  dann  der  Polizeibeamte;  ein  etwaiges  Straf- 
mandat wird  auf  der  Rückseite  des  Seheins  vermerkt 

Mit  der  Ausarbeitung  eines  Reiseplans  sich  abzumühen,  ist  nicht 
DOlig,  man  führe  vielmehr  los,  halte  an  interessanten  Punkten,  so  lange 
man  Lust  hat  und  übernachte,  wo  es  gerade  paßt.  Dann  wird  man 
einen  wirklichen  GcnuB  von  der  Reise  haben,  die  ja  eine  Fülle  von  herr- 
lichen Landschaftsbitdern  bietet. 

Seine  persönlichen  Ansichten  und  Erfahrungen  faßte  der  Ameri- 
kaner in  folgenden  Schlußworten  zusammen:  .Es  ist  mir  aufgefallen, 
daO  in  England  die  Motorwagen  mit  einem  gewissen  Respekt  betrachtet 
werden,  niemals  habe  ich  höhnische  oler  ironische  Bemerkungen  ver- 
nommen. Niemals  wird  dem  Automobilisten  sein  Recht  auf  die  Straße 
verkümmert,  weder  durch  andere  Fahrzeuge  noch  durch  FuBgänger,  wie 
es  anderswo  doch  häufig  der  Fall  ist.  Ich  kann  meine  Landsleute  nur 
auffordern,  meinem  Beispiele  ru  folgen  und  eine  Automobilfahrt  durch 
England  zu  machen;  sie  werden  es  gewiß  nicht  bereuen,  voraus- 
gesetzt, daB  sie  veiständig  und  vorsichtig  fahren".  H. 

Von  den  Offiziellen  Tourenkartan  das  Kaiserlichen  Auto- 
mobil-Club, die  im  Ganzen  Jfri  Stucken  umfassen  »ollen,  sind  bis 
jetzt  JO  Blätter  ers.  hienen.  Dreizehn  Touren  gehen  von  Berlin  aus.  die 
übrigen  zumeist  von  den  verschiedensten  großen  deutschen  Städten,  aber 
auch  ausländisc  he  Orte  sind  als  Ausgangspunkte  vei  treten,  so  Karlsbad 
und  Brünn.  Die  Karten  in  Form  eines  16  cm  breiten  von  unten  nach 
oben  zu  lesenden  Streifens  umfassen  durchschnittlich  eine  Tagestour  von 
150  Km.  Zwei  wie  bei  einem  Buche  aufgeschlagene  Seiten  gewähren  die 
Orientierung  über  ca.  40  Km  nach  Planmannicr  unter  Entfernung*- 

Stellen  u.  s.  w.  An  der  Seite  ist  ein  StrsBenpronJ  hinzugefügt.  Die 
Hotels.  Sehenswürdigkeiten,  Automobilfabriken,  Repaiatur  Werkstätten, 
Pneumatikoiederlagen.  Benzinstationen  pp.  sind  in  einem  besonders  an- 
gefügten Text  aufgenommen.  Die  Karten  erschienen  bei  Carl  Klemming, 
Berlin  W.  3-  und  Glogau,  Preis  je  1,50  Mk. 

Von  Hinaus  In  die  Perne,  Wanderlahrten  und  Pläne  durch 
das  Deutsche  Reich  für  Rad  und  Motorfahrer  ist  'las  3,  Bändi  lien,  46 
Seiten  stark,  erschienen.  Es  umfaßt  die  Mosel,  die  Eifel.  den  Rhein, 
den  Harz  und  die  Ruppiner  Schweiz  mit  einfachen  Wege-  an.l  Uebersichts 
karten  und  verzeichnet  in  einem  von  O.  Kilian,  Chefredakteur  von  .Rad 
und  Auto*  geschriebenen  Text  alle  wissenswerten  Angaben  Uber  das,  was 
der  Fahrer  zu  seiner  Orientierung  braucht  Der  Preis  beträgt  6u  Pf.; 
das  lllichclchcn  ist  zu  haben  im  .Rad  und  Auto"-Verlag,  Berlin  SW.  -|H. 
Wilhelmstrafle  15. 

Das  Annualre  de  Route  des  FranzOsiVhen  Automobil  . Club" 
ist  al»  8.  Jahrgang  versandt  worden.  Mai  1907  — Mai  1908.  Das  Buch, 
700  Seiten  stark,  zerfällt  in  vier  Teile:  i.  Frankreich,  j.  Ausland. 
3.  Algier,  Corsika  und  Tunis.  4.  Reisewcge.  Der  erste  Teil  enthält  die 
Grentbcstimmungen,  behördliche  Vorschriften,  Verordnungen  über  Eisen- 
bahn- und  Seetransporte,  letztere  zum  Teil  mit  Fahrplänen  and  Preis- 
angaben. Daran  schließen  sich  Brkanntgebungen  neuer  Touristcriccnlren 
und  ein  alphabetisches  Verzeichnis  aller  beachtenswerten  Orte  in  Frank- 
reich mit  den  bezüglichen  Angaben  betreffend  Automobilverkehr.  Dei 
1.  Teil  Ausland  giebt  erst  von  12  alphabetisch  geordneten  Ländern  die 
daselbst  gültigen  Bestimmungen  über  Automnbilvrrkchr  und  kurze 
sonstige  nützliche  Mitteilungen,  und  dann  ein  alphabetisches  Verzeichnis 
aller  bekannteres  <  >rte  in  diesen  Ländern  unter  Aufführung  der  besten 
Hotel»,  Mechaniker  usw.  Dasselbe  wiederholt  sirh  im  3.  Teil,  während 
der  4.  Teil  eine  Anzahl  von  Paris  ausgebende  P.cisewcgc  mit  kurzen 
Angaben  über  das  Terrain,  einzuschlagende  Wege  unter  Verweisung  auf 
das  alphabetische  Verzeichnis  der  <  irlschaften  enthalt.  Das  Buch  bedarf 
keiner  weiteren  Empfehlung,  sie  liegt  bereits  in  den  früheren  Jahrgängen. 

Die  Mitteilung  der  Freigabe  der  Straße  Orlesen-Seermoos 
für  den  Aulomobilverkehr  ist  vom  Deutschen  Tosring-Club  in  München 
uns  zugegangen,  inzwischen  aber  widerrufen  worden.        Die  Red. 
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Chauffeure.  Kin  Aufsehen  erregender  Prozeß 
beim  Fiankfuiter  Landgericht  anhängig.  Eine  Frank- 
die  Ork-,  l  eite  und  Putzwolle  an  Automobilisten  und 
Automobil  und  Fahiradhändler  liefert,  hat,  wie  sich  zufällig  heraus- 
stellte, seit  Jahren  Preise  dafür  berechnet,  die-  rund  }u  Prorcnt  hoher 
sind,  wie  die  sonst  für  diese  Attikel  üblichen.  1  ine  Reihe  von 
Personen.  In  sich  durch  diese  Ucberfor-Ierung  geschädigt  glauben, 
haben  sich  zu  einer  Klage  gegen  dir  Firma  rusammenüetan.  In  der 
Klageschrift  wird  die  Behauptung  aufgestellt,  daß  die  Firma  bis  zu 
.v>  Prozent  des  Warenpreises  Provisionen  an  ilie  Chauffeure  der  be- 
treffenden Auller  gezahlt  habe  Einige  Chauffeure  haben  auch  beieils  zu- 
gegeben, daß  sie  voo  der  Firma  reithlich  Trinkgelder  erhalten  haben. 
In  der  Verhandlung  vor  der  Zivilkammer  des  Landgerichts  wurde  der 
beklagen  Firma  vom  Gericht  zunächst  aufgegeben,  nachzuweisen,  daß 
die  in  Rechnung  gestellten  Artikel  an  die  Kunden  wirklich  geliefert 
worden  sind.  Später  werden  sich  dann  Sachverständige  über  die  Preise 
tu  -äußern  haben.  1  »er  Prozeß  erregt  in  den  Kreisen  der  AutomobiJislcn 
großes  Aufsehen. 

Kostspielige  Haftpflicht.  Chauflenr  I..  fuhr  die  Kinder  des 
Ingenieurs  S.  in  dosen  Automobil  l  Dion-Boulonl  zur  S.  hule  nach  Düsscl- 
dorf.  In  der  Sta.lt  stellt.  U.  das  Fahrzeug  auf  erste  Geschwindigkeit. 
Als  er  nach  einer  belebten  Straße  kam,  die  eine  kleine  Biegung  macht, 
mußte  L.  einem  aus  einet  \cbengassc  plötzlich  auftauchenden  Straßen- 
bahnwagen stark  ausweichen.  Cm  die  Fahrt  noch  mehr  zu  verringern, 
bremste  er.  Da  es  aber  geregnet  hatte  und  das  Straßenpflaster  ctwa> 
naß  und  schlüpfrig  war.  kirn  der  Wagen  beim  Bterrsen  ins  Rutschen; 
er  schleuderte  und  rutschte  mit  den  Hinten ädern  nach  links  herum,  wo- 
durch er  mit  den  Vorderradern  vom  Straßendamm  abkam  und  auf  'las 
Trottoir  geriet.  Hierbei  wurde  der  Kassenbote  K  vom  Schutzblech  ge- 
faßt und  so  gegen  eine  Hausmauer  gedruckt,  daß  er  mehrere  Rippcn- 
biüche  erlitt.  K.  klagte  nun  gegen  den  Ingenieur  auf  Schadenersatz 
leistung  durch  Gewährung  einer  Jahiesrente  von  txj>  Mk.  Das  Land- 
gericht verui  teilte  auch  S  dem  Grunde  nach,  indem  es  ausführte: 

.Nach  dem  Sachverhalt  ist  ohne  weiteres  ein  fahilaßi^es  Handeln 
des  L.  anzuoehmnn.  Wie  der  Beklagte  selbst  anerkennt,  kann  der  Lenker 
eines  Automobils  beim  Rutschen  desselben  infolge  schlüpft  igen  und 
nassen  Bodens  die  Herrschaft  Ober  das  Automobil  verlieren.  Es  muß 
deshalb  der  Wagenführer  im  Bewußtsein  dieser  Moglichkeil  noch  dazu 
auf  einer  \ crkclirsrcichen  Straße  seine  Fahrt  so  langsam  und  vorsichtig 
einrichten,  daß  er  bei  e.nem  unvorhergesehenen  Verkehrshindernis  wie 
dem  plötzlichen  Auftaiuhcn  eines  elektrischen  Str aUcnbahnwagens  aus 
einer  Nebenstraße  entweder  sofort  halten  oder  ruhig  und  ungestört  aus- 
weichen kann."  Hiergegen  habe  L.  offenbar  gefehlt.  Der  Automobil- 
koanc  sich  aber  seiner  Ersatrpflicht  durch  Berufung  auf  §  83 1 


nicht  entziehen.  Denn  wenn  sich  L.  auch  als  tüchtiger  Schlosser  unn 
gewissenhafter  Arbeiter  in  S's  Fabrik  bewahrt  habe,  so  sei  ei  doch  wegcii 
seiner  geringen  Uebung  im  Fahren  zum  selbständigen  Leiter  eines  Auto- 
mobil» in  einer  großen  Stadl  ungeeignet  gewesen.  Nach  lingerrm 
Prozessieren  einigten  sich  die  Patteien  endlich  auf  einer  einmaligen  Ab- 
findung von  lund  Mk.  Kn««i  hat  der  Ingenirur  diesem  erhehliihco 
Schaden,  zu  dem  noch  — jooo  Mark  Kosten  kommen,  entgeht,  hat 
er  nur  seiner  Haftptlichtvcrsichcrung  beim  Stuttgarter  Verein  ru  danken. 

Wegen  Uebertretung  der  Eisenbahnbau-  und  Betriebs- 
ordnung war  im  Januar  d.  J.  einem  Chauffeur  aus  Plauen  eine  Straf- 
Verfügung  über  i<>  Mk.  zugestellt  worden,  weil  er  beschuldigt  war,  am 
14,  Januar  mit  einem  Automobil  die  Schranken  der  Kisenbahu- 
Obcrführnng  unweit  des  Bahnhofes  Mchltheuei  durchgebiochen  und  zei- 
stört  zu  haben.  I'eber  diese  Strafverfügung  war  der  tTiauftVur  wenig 
»baut,  nnd  da  ei  sich  zu  unrecht  bestraf!  glaubte,  beantragte  er 
richterliche  Entscheidung.  Diesem  Antrag  ist  nun  beute  vor  dem 
Schüffcngei  icht  staltgegeben  woideo,  allerdings,  ohne  daß  dem  Hc 
schwerdctührei  die  erhoffte  Genugtuung  zuteil  geworden  wäre.  Wie  aus 
dem  Laute  der  Verhandlung  zu  entnehmen  war,  kam  der  Beschuldigte 
am  angegebenen  Tage  mit  einem  von  vier  Herren  besetzte«  Kraftwagen 
von  Greiz  her.  um  nach  Tanna  zu  fahren.  Als  er  an  .lern  Ucbergang 
kurz  vor  dem  Bahnh-.f  Mehltheuer  ankam,  war  bereits  Dunkelheit  ein- 
getreten.  1  >bwohl  ihm  nun  bekannt  war,  daß  beim  Nahen  eines  Eisen- 
bahnzuges der  l'ebergang  durch  Schlanken  geschlossen  wird,  beging  er 
die  Unvorsichtigkeit,  mit  seinem  Automobil  weiterzufahren,  ohne  sich  zu 
überzeugen,  ob  das  Passieren  der  Itahngelcise  freigegeben  ist.  Die 
Außerachtlassung  dieser  seiner  Beiufspflicht  hatte  zur  Folge,  daß  er  die 
geschlossene  Sehranke  durchfuhr  und  zerstörte.  Wenige  Minuten  darauf 
kam  ein  Personenzug  hei  angebraust,  und  nur  dem  Umstand,  daß  das 
Automobil  bereits  Uber  die  Schienen  hinweg  war,  war  es  zu  danken, 
daß  ein  verhängnisvolles  I  nglück  vermieden  wurde.  Der  Beschwerde- 
führer versuchte  die  Eisenbahnverwallung  für  das  Vorkommnis  ver- 
antwortlich zu  mac  hen,  indem  er  anführte,  daß  die  Beleuchtung  mangel- 
haft, außer  1  cm  aber  auch  kein  Bahnwärter  an  dem  L'ebergang  auf- 
gestellt gewesen  sei.  Vom  Gericht  wurde  ihm  indes  bedeutet,  daß  dies 
seine  Vciantwoitung  nicht  ausschließe,  et  wclmchr  wie  jeder  andere  ser- 
pflichlct  sei,  vor  dem  Passieren  eines  Bahnüberganges  sich  zu  über- 
zeugen, ob  -lies  auch  ohne  Gefahr  geschehen  könne.  Auch  das  Vor- 
bringen, daß  die  dort  vorhandene  Külve  seine  Aufmerksamkeit  voll  in 
Anspruch  genommen  habe,  konnte  ebensowenig  als  der  Umstand,  daß 
er  den  Votfall  gleich  auf  dem  Bahnhofe  gemeldet  habe,  ru  seiner  Kit- 
schuldiguog  dienen.  Das  Gericht  war  vielmehr  det  Ansicht,  daß  die 
ausgeworfene  Strafe  angesichts  der  Gefährlichkeit  seines  Verhaltens 
sei 


Verschiedenes. 


Kaiserliche  Automobil  (  lub  und  der  Veiein  Deutscher  Motorfahrzeug 
Industrieller  veranstalten  gemeinsam  in  der  Ausstellungshalle  am  Zoolo- 
gischen Garten  im  Dezember  dieses  |ahres  eine  Internationale  Auloroobii- 
Ausstellung.  In  der  am  IR.  d,  Mts.  abgehaltenen  Sitzung  des  Arbeits- 
ausschusses wurde  beschlossen,  die  Ausstellung  in  zwei  Abteilungen  und 
zwar  für  L  u  \  us fahr  ze uge  vom  5  bis  1$.  Dezember  und  für 
Omnibusse.  Lastwagen  und  Motorboote  etc.  vom  10.  bis  il, 
Dezember  abzuhalten  Diese  Teilung  hat  sieb  im  Hinblick  auf  die  zu 
gewärtigende  zahlreiche  Beschickung  bei  den  gegebenen  räumlichen  Ver- 
hältnissen als  notwendig  erwiesen,  um  die  einzelnen  Kategonen  jeder 
Abteilung  möglichst  wiiksam  zur  Geltung  bringen  zu  können. 

Motorboot-Wettfahrt  auf  dem  Müggelsee.  Der  Kaiser 
liehe  Automobil-Club  veranstaltet  am  Sonntag,  den  September  d.  Js. 
eine  Motorboot- Wettfahrt  auf  dem  Müggelsee.  Die  Wettfahrl  isl  offen 
für  Boote  aller  Länder.  Die  Einteilung  t-r folgt  in  J  Klassen:  I.  Klessc- 
Rennboote  ifjei  Größen;  II.  Klasse:  Vergnügungsbooie  mit  Kajüte; 
III  Klasse:  Vergnügungsbooie  ohne  Kajüte.  Die  Rennboote  werden  von 
drei  Sachverständigen  de»  K.  A.  C.  nach  ihren  Bisherige*  Leistungen  oder 
nach  ilner  Gti.Üc  und  PS.  gehandieapt.  Die  Vergnügungsbooie  erhalten 
eine  auf  praktischen  Erfahrungen  beruhende  Veigtltung.  welche  die 
<  tian.cn  des  langsameren  gegenüber  dem  schnelleren  B-k>i  ausgleicht. 
Die  Bahn  aller  Klassen  geht  um  ein  auf  :em  Müggelsee  neu  ausgelegtes 
Kurs-Viciei k,  dessen  Gesamtlänge  genau  eine  Deutsche  Meile  |4sm 
7.S  km}  beträgt  und  welche  von  den  verschiedenen  Klassen  mehrmals 
zu  umfahren  ist.  Die  Bahn  ist  so  ausgelegt,  daß  für  die  Wcttfahrtlinie 
stet»  etwa  4  —  5  Metel  \\  assci  tiefgang  vorhanden  ist.  Die  Bahn  wird 
rechts  herum  gefahren.  Der  Einsatz  beträgt  für  Fahrzeuge  der  Klasse  I ; 
■»  Mk.,  für  Fahrzeuge  der  Klasse  II  und  III  je  4"  Mk.  Der  Melde 
sctiluü  lOr  die  Wettfahrt  ist  a«il  den  >y.  Scptbr.  abends  1<j  Lhr  anbei  cumt. 


Ehrenplätze  für  die  Pionalere  des  Automobilwesens 

sollen  auf  dir  Dcrcnniums-Automobil-Au-stellung  1«/j7  in  Paris  einge- 
richtet werden,  um  Andenken  und  alle  Dokumente  zu  vereinigen,  welche 
det  1  »cllenlliclikeit  die  Aibcilen  und  Anstrengungungen  dieser  hervor- 
ragenden Männer  zeigen,  die  den  neuen  Industrieen  der  mechanischen 
Fortbewegung  wirkliche  Vorkämpfer  waren.  Der  Präsident  des  t >r- 
ganlsationskomitccs.  Mr.  G.  Rives.  hält  die  Dezenniums- Automobil  Aus- 
stellung für  die  besle  Gelegenheit,  den  Namen  eines  l.enoir,  Forest,  Benz, 
Daimler,  Lcvassor,  Seipollet.  Chasscloup-Laubal  ein  Denkmal  /u  setzen 
und  bittet  allseits,  ihn  in  diesem  Werke  unterstützen  zu  wollen. 

Association  Generale  Automobile  nennt  sich  eine  vom 
franzosischen  Automobilclub  \'t>:  gegründete  Gesellschaft,  deren  Zweck 
i-t.  gegen  einen  mäßigen  Beitrag  die  Automobilisten  zu  vereinigen,  die 
weniger  Wert  darauf  legen,  in  eleganten  Salons  zusammenzukommen, 
als  vielmehr  von  einer  bestimmten  Stelle  Auskunft,  Unterstützung  und 
l'ilfe  ei  halten  zu  kennen.  Ilcr  weitere  Zweck  der  Vercinigunc  ist 
natürlich  die  Yctbtettung  der  automobilistis.  hen  Ideen  und  Kenntnisse, 
und  dazu  ist  neben  verschiedenen  andrren  Kommissionen  auch  eine 
solche  für  das  Tourenwesen  geschaffen,  welche  das  hier  vorlicßcnde  Buch 
Carnet  de  Route  de  l'Association  Generale  Automobile  heraus- 
gegeben hat.  Dasselbe  enthalt  nebst  Ratsi  hl  igen  bei  den  verschiedensten 
Vorkommnissen  und  in  den  verschiedensten  Lagen,  als  1.  Serie  eine  gioilc 
Zahl  von  Routen  mit  genauen  Plänen  der  anliegenden  liegenden.  Auf 
diesen  siu  l  die  abzweigenden  Wege,  an  besonderen  Stellen  angebracht 
Warnungs?eichen  angegeben.  Die  Entfernungen  sind  in  km  beigefügt, 
auch  die  Sehenswürdigkeiten  in  den  einzelnen  Orten  sind  erwähnt 
Für  in  Frankreich  Reisende  wird  das  Buch  eine  nützliche  iincn 
tierung  bieten,  es  enthält  ,U'>  Seiten  und  kann  vom  Sitz  der  Gesellschaft, 
g  Place  de  la  Concorde  bezogen  werden.  Der  Preis  ist  nicht  an- 
gegeben. 
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/Witteleuropäischer  Motorwagen» Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Aufnahmen: 
Adolf  Barthmino.  Kaufmann,  Will 
Dr.  Paul  Fl hdc  Arzt,  Berlin. 
F.  Goldaehmldt.  Privatier.  Leipzig. 
Htm  Kidlng,  Fabrikbesitzer,  Kritzmow. 

inreimei*.  Bankier,  Colmar. 
I  Zeitung  Q.  m.  b.  H., 
Alfred  Nestltr,  Fabrikbesitzer, 
Pfeiffer.  I  abiikbcsitzcr,  Zettlitz. 

Fr.  Wilh.  Schweickhirdt,  Kcpr.  v.  Content  —  Bayard  f.  Oeslerr., 
Max  Tornow,  Privatmann,  Zehlendorf. 
er  Vogol,  Hotelier.  Leipzig. 

Wolf.  Rittergutsbesitzer,  Stöhne  bei  St.rbach. 


Neuanmeldungen:') 

Rittergutsbesitzer,  Broitcwo. 
M.  6.  G.  Coetor.  Rentiere,  New  York. 
Robert  Ehrlich.  Gcn.-Repr.  d.  Fa.  J.  Kdoif,  Berlin. 
Curt  Erntt,  VcrD-d.ochhänolcr,  Wilmersdorf. 
Fi  au  N.  Franz  Kowiak,  Spe'ütionsecschüfi,  Berlin. 
Willy  LSblkh.  Ingenieur,  Berlin. 
Maschinenindustrie  Ernst  Heibach.  A  G.,  DÜMeldorf. 
Stadtrat  Otto  Reute,  Buchdruckcicibesiticr, 
Georg  Rulinicke,  Broitowo. 


n  grniiü  §  8  tlix  Satzungen  für  den  Fall  etwaifer  F.insprQcbe. 


AIS  S«Chverat«ndl({er  lür  den  Stadlkreis  Düsseidol  1  für 
die  Pi  Ofling  von  Kraftfahl  zcugin  und  die  Prüfung  von  Chnoffcnrcn 
urutdc  Herr  Ingenieur  Schocmlcs,  der  Direktor  der  Rheinischen  Auto- 
mobil Fachsohule  in  MfltUotf.  behördlich  at 


l  ntei  der  Firma  Automobilwerke  Kurt  Scheibler  wird  die 
nunmehr  gegründete  Firma,  die  frühere  Scheiblcr  -  Automobil  -  Industr  c 
G.  m.  K  It.,  Fabrikation  von  Motoren  nnd  Motorwagenbetrieb  in  Aachen, 
UaehstiaUe  No.  .'O,  weitetgefüht  t,  Inhaber  der  neuen  Firma  ist  Heir 
Kurt  Sche.bler, 


bayerischer  Motorwagen. Verein  6.  V. 


1.  Vorsitzender:  Herr  F.  11.  Jungwirlh. 
1.  Vorsitzender :  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F,  Raab. 
1    Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  I».  Freiherr  von  Rntcnhan. 


Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Rcitauract  Bauerngirgl,  I.  Stock 
Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil- Verein 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonaul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Dietlcin. 
Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  II.  Hrehmcr. 


llclmsledt. 


Kaaaierer:  Herr  Dr.  Phul 

Vcrcinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbs!  Donnerstags. 


Automobil-Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Reinecker.  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer;  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein- 
Fr  nstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann.  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Arzt,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner. 

Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hcntschel, 
Clubtokal:  Hotel  Burg  Weltin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  Königstraße  7. 


Vierte  ordentliche  Mitglieder  -  Versammlung:  de»  Automobil- 
Clubs  Chemnitz. 

am  to  Juli  l«)t'7  im  Hotel  .Butg  Wcllin." 

Anwesend  und  vertreten  waren  ca.  jO  Mitglieder.  Cm  0,15.  er- 
öffnete der  erste  Vorsitzende  Herr  Paul  Reinecker  die  Versammlung 
konstatici te,  daß  dieselbe  ordnungsgemäß  einberufen  sei  uod  stellte 
l'unkt  1  der  Tagesordnung  zur  Verhandlung.  Herr  Heinrich  Wagner 
ersuchte  Heim  Dr.  Rothfcld  um  ZmOckzichung  des  von  letzt' rem  ein- 
gebrachten Antrages,  Hersomer  -  Ehfeagabc  betreffend,  was  letzter  ab- 
lehnte. Ks  wurde  darauf  einstimmig  die  Stiftung  eines 
Khrenprcises  für  Herrn  Heinrich  Wagner  anläßlich  seines 
vorzüglichen  Abschneidern  bei  der  Her  komer  fahr  l.  die  er 
als  einziges  Mitglied  des  Au tom  ob i  1- C lu b-Chc m  n itz  mit 
machte,  beschlossen,  und  ein  Betrag  von  Mk.  bewilligt. 
Dieser  Beschluß  wurde  Herrn  Wagner,  der  sich  während  der  Verhand- 
lung entfernt  hatte,  mitgeteilt. 

In  Erledigung  von  Punkt  1  wurden  die  Herren  Dir.  Krüger- 
Chemnitz  und  Fabrikbesitzer  Ko.  bkc-Göppcrsdorf  zn  den 
Delegierten-Sitzungen  des  M  i  ttelc  ur  opäi- (  hen  Motor- 
wagenverein]  für  das  Jahr  1007  delegiert. 

Punkt  3  1er  Tagesordnung  betraf  die  Abhaltung  eines  Sommer- 
testes mit  voraufgehendem  Korso.  HiciQber  kam  es  zu  einer  lebhaften 
Debatte,  weil  eine  Reihe  von  Mitgliedern  ein  Mißlingen  des  Korsos  und 
eine  damit  verbundene  Blamage  befürchtete.  Herr  Heinrich  Wagner 
fQhite  aus,  daß  man  alles  daran  setzen  müsse,  um  das  Automobil  volks- 
tümlicher zu  machen  und  zu  zeigen,  daß  die  große  Anzahl  der  in 
Chemnitz  'aufenden  Antomobile   bereite  einen  Faktor  im  Verkehrsleben 


der  Stadl  bilde,  mit  dem  auch  das  Publikum  zu  reehnen  habe.  Schließ, 
lieh  habe  so.  h  jede  derartige  Vcranitaltung,  welche  die  Sihaulust  des 
Publikums  anlocke  unil  Interesse  erwecke,  dem  Anlomobil  neue  Freunde 
erworben.  Cnd  nur  diesem  Zwecke  wolle  die  Veranstaltung  dienen, 
nicht  das  Vergnügen  an  sich  solle  in  den  Vordergrund  gerückt  werden. 
Nachdem  die  Abstimmung  eine  Majorität  für  die  Korsof.ilul  ergab, 
wurde  die  Al-haltung  des  Sommcrlestes  mit  vorangehender  Rundfahrt 
der  Wagen  beschlossen.  Letztere  sollen  leicht  geschmückt  werden,  je 
nach  dem  Geschmack  lies  Uctitrers.  jedoch  nur  detart.  daß  die  Rundfahit 
nicht  den  t  hatakter  eines  Uhimenkoisos  erhält.  Her  Keineckcr  sprach 
den  dringenden  Wunsch  aas,  daß  diejenigen  Mitglieder,  die  gleich  ihm 
ursprünglich  mit  der  Idee  einer  Ruidfahtl  nicht  einverstanden  waren, 
nun  aber  loch  dieselbe  durch  ihre  Teilnahme  unterstützen  möchten, 
damit  eine  imposante  Anz.ihl  von  Wagen  zusammen  kfime  «ml  der  Zweck 
der  Rundfahrt  dadaiCD  erzielt  würde.  In  das  Vcrgntigungskomitc 
wurden  die  Herren  Hiinkmann.  Glauchau  und  R  ic  h  t  er -Chemnitz 
gewählt,  denen  auch   iic  Feststellung  des  geeigneten  Zeitpunktes  obliegt. 

Den  .(.  Punkt  der  lagesordnung  bildete  der  Antrag  des  Vor- 
standes um  Bewilligung  von  lorjrj  Mk.  jährlich  zur  Anstellung  einer 
Hilfskraft  tür  die  Geschäftsstelle.  Der  Antrag  wurde  vom  ersten  und 
zweiten  Voi sitzenden  ausiühilich  begründet,  und  zwar  wurde  speziell 
darauf  hingewiesen,  daß  der  Club  kein  Vcrgnttgungsvcrcin  sei,  sondern 
zur  Wahrnehmung  der  Interessen  seiner  Mitglieder  geschaffen  wurde. 
Durch  günstige  Abschlüsse  mit  Lieferanten  der  wichtigsten  Bedarfsartikel 
lür  Automobilisten  und  Versicherungsanstalten  sind  ganz  außerordentliche 
Krsparnissc  gemacht  worden,  die  sämtlichen  Mitgliedern  za  Gute  kommen. 
Die  Friedigung  der  damit  verbundenen  schriftlichen  Arbeiten  könne 
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man  aber  nicht  einem  einzelnen  Mitgliedc  zumuten,  das  ohnehin  Klioa 
seinem  I'osten  Vif]  Zeil  opfern  müsse.  Dagegen  gesprochen  wurde 
eigentlich  Dtir  TOD  Herrn  Denlrieh,  welcher  ilcr  Ansicht  wji,  die 
Sache  könne  man  sich  billiger  machen,  w.'ihrecd  Herr  Die  hl,  die 
Meinung  einiger  nicht  anwesender  Herren,  also  nirht  seine  eigene,  dahin 
interpretierte,  daö  ein  ><>  junger  t'lub  nicht  schon  sein  Budget  durch 
eine  so  verhältniiitäfiig  hohe  Dauerautirabc  belasten  dürfe.  Kür  den 
Antrag  sprachen  warm  die  Herren  Dr.  Rothfeld.  Dr.  Bachmann. 
Fabrikant  Uub.  Wegner,  Fabrikbesitzer  Kocbkc,  nnd  es  «am  all- 
gemein die  Meinung  mm  Ausdruck,  daß  der  Betrag  von  lrjfio  Mk.  ein 
geringfügiger  für  eine  Spot  ^Vereinigung  wie  sie  der  Automobil  Club 
t  hemnilz  beute  bereits  darstellt,  sei,  and  d.nU.  wenn  wirklich  einmal 
stärkere  finanzielle  Anforderungen  hciantiälen,  jedesmal  noch  Rat  zu 
schaffen  wäre.  Die  Abstimmung  ergab  dann  auch  eine  einstimmige  An- 
nahme des  Antrage«. 


Punkt  ;  Verschiedenes  brachte  verschiedene  Angelegenheiten  rur 
Debatte,  die  meist  <  'rganisation  betrafen,  und  von  denen  besonders  her- 
voi ruheben  ist,  der  beabsichtigte  Weitet«  Ausbau  dri  Benzinslaiionen  in 
der  Kreishauptmannschaft  Chemnitz.  Ks  wuidcn  fUr  an  den  offiziellen 
Stationen  des  Hubs  anzubringende  Schilder  JCCI  Mk.  bewilligt.  Die 
Benno-  und  Uclstationen  werden  ausvcbliefilich  nach  Hotels  und 
Rislaurants  gelegt,  damit  dir  auf  der  Tour  befindliche  Automabiliit  zu 
jeder  Tag-  und  Nachtzeit  —  auch  an  Sonntagen  —  in  der  Lage  ist. 
gutes  Benzin  zu  beziehen. 

Zum  Scbluü  wurde  der  allgemeine  Wnnsch  ausgestochen,  daß 
diejenigen  Mitglieder,  weh  he  den  Bestrebungen  des  <  lu^s  roch  teil- 
nahmslos gegenüber  stehen,  sich  nun  endlich  doch  auch  an  den  t'lub - 
abenden  und  Versammlungen  beteiligen  milchten,  da  nur  fester  Zusammen- 
halt Krfnlg  in  unserer  dem  Anlomobil  so  feindseligen  Zeil  verspricht, 

Die  Versammlung  wurde  um  I  l.io  geschlossen. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


feto 


Neuer  Karosserie  typ  der  Firma  L.  Rühe.  Nebenstehend 
abgebildete  Limousine'  Kai  Ossel  ie  ist  von  der  bekannten  Wagecbaufabiik 
L.  kQhe,  Berlin  erbaut  worden.  Der  Wagen  wurde  für  Seine  Durch- 
laucht Cen  Fürsten  Henkel  von  Donneismaik  gebaut.  Die  (iarnierung 
besteht  aus  feinstem  Maroquin  Leder  in  kapitonici  tcr  Ausführung.  Die 
UackicTung  zeigt  ein  elegantes  modernes  Uraun  mit 
feiner  roter  Linienführung.  Ebenfall'  i>t  der  gleiche 
Wagen  in  äußerst  eleganter  und  vornehmer  Ans- 
ffihiung  im  Bau  ittr  Seine  Königliche  Hoheit  den 
ilroflherrog  inj  Merkh  nburg-Schwcrio  Tr.  hnisch 
iiullcist  gelungene  Details  stempeln  die  Karusselle 
zu  einem  auUcrordeolli.  h  praktischen  liet  itirl.  das 
sich  ball  allgemeinei  Beliebtheit 
etfnucn  dürfte.  So  sind  siiml- 
licbe  Fenster  zum  Hriuntnlassen 
cingerichlet.  Die  Verbindungs- 
säule der  Tillen-  und  Seiler- 
fenster  ist  an  der  Decke  hoch- 
klappbar, soilaü  der  Wagen  im 
Sommer  als  Halblimousine  ru 
fahren  ist.  Namenilich  der 
letztere  Punkt  ist  geeignet  den 
Wagen  rasch  populär  zu  machen, 
zumal  die  Handhabung  so  prak- 
tisch eingerichtet  ist,  datl  ilei- 
selbe  ioneilialb  einer  Minute  ge- 
schlossen oder  gcOlfnet  werden 

kann.    Die  Karosserie  ist  der  Fiima  L.  UDhc  gesetzlich  geschlllzt. 

Die  Fabrik  explofionssicherer  Uetlße,  <i.  m.  b.  H.  Salz- 
kotten hat  anläßlich  der  Internationalen  Motorloot-Ausstetlung  in  Kiel 
eine  Anzahl  explosionssicherer  Molorbootbebälicr  und  Zubehörteile  aus- 
gestellt, die  den  lebhaften  Beifall  aller  Interessenten  gefunden  haben. 
Die  Fabrik  hat  es  verstanden,  die  Auslhhrung  der  Behälter  der  prak- 
tischen Handhabung  nach  Moglichke.t  anzupassen  und  sind  die  bei  ihren 
Behältern  zur  Anwendung  gekommenen  Armaturen  irodernster  Kon 
struktion. 

Die  bekanntesten  Motoibootbauer  v-rwenden  daher  zur  Auf- 
bewahrung der  in  Frage  kommenden  Betriebsflüssigkeit  die  anetkannt 
soliden  Fabrikale  der  Fabrik  Salzkotten.  täanz  besonderes  Interesse 
erregte  ein  von  der  Fabrik  erfundener  Apparat  zum  automalischen  Loschen 
von  Branden  in  geschlossenen  Räumen.    AnlälMich  der  Besichtigung  der 


Ausstellung  durch  Seine  Majestät  den  Kaiser,  geruhte  Seine  Majestät, 
die  Fabrikate  der  Fabrik  explosionssichcrer  Gefäße  mit  gioUcm  Inleicssc 
in  Augenschein  zu  nehmen  und  nahm  einen  Vortrag  Uber  nie  Konstruktion 
der  tteläCc  und  das  Verlahtcn  entgegen.  Der  Stand  der  Firma  wurde 
autlcrdem  noch  hcsxhtigt  durch  S.  K.  K.  Hoheit  den  Kronprinzen,  Ihre  Kgl. 

Hoheiten,  den  Prinzen  und  die 
Prinzessin  von  Preußen,  Sr. 
Duichl.  den  Heirog  (junlhcr 
zu  Schleswig  Holstein,  Excellenz 
von  Urthmann- Hollweg.  dem 
Minis  cl  des  Innern  von  Mollke 
sowie  Kxcellcnz  Tupitz. 

Neue  Ei  folge  der  deut- 
schen Industrie  In  Holland. 
Bei  dem  Automobil) enern  der 
Schevccinger  Woche,  dem  be- 
deutendsten automobil'port- 
licben  lurignis  der  Niederlande . 
wuidcn  nicht  weniger  als  4  Kate- 
gorien Und   zwar   Kalegnne  I. 
II.  IV  und  Va  auf  ton  t  in  en  ta  I  - 
Pneumatik    gewonnen.  Auih 
gewann  dieses  deutsehe  Fabrikat 
den   viclbegchtten    Pokal  von 
Scheveningen.    Ks  ist  erfreulich, 
daß  die  deutsche  Industrie  im 
Auslande  immer  festeren  Fuü  faßt 
und  brsondets  der  Continental  Pneumatik  zeigt  sich  faßt  überall  in  Frort. 

Herr  Direktor  Willy  Tischbein  von  der  t'ontinrn<al  <  aom- 
chouc-  und  Galla  Peicha  t'nmpa^nie,  Hannover,  erhielt  in  Anbetfacht 
seiner  Verdienste  um  den  Katsciliehen  Automobilklub,  besonders  anlälsli.  h, 
des  Kaiserpreisrrnrens,  in  dem  er  als  Leiter  der  Wagenabnahme  fungiert.-, 
die  goldene  Melaille  des  K.  A.  C  zucikannt. 

„Ob  Sturm,  ob  Sonnenschein,  der  Autler  ergiebt  sieh  drein", 
zumal  wenn  es  sich  um  die  besonders  feurige  Anf,mgs|as*ion,  den  Ritter 
des  Klcin-Autos  handelt.  Welche  weibende  Kiaft  diesen  Ducdcz-Falir- 
zeugen  innewohnt,  erfahren  die  A d  ler  w er  k c  vor m.  11  eini  ic h  K  ie y  er 
Aktiengesellschaft  zu  Frankfurt  a.  M.  läglieh  an  der  progressiv 
steigenden  Nachfrage.  Der  durch  Qbcigrouen  Bedarf  im  Rosenmonat 
bedingte  RQi  kitand  in  der  Fabrikation  ist  mit  Riesenschritten  wieder 
eingeholl  und  trotz  der  absteigenden  Saison  der  Betrirb  im  vollsten  Gange. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 

Nickelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 
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Das  Sperren  der  Strassen  für  Automobil  vermehr. 


E*  kann  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  für  den  Fahr- 
verkehr Statten  oder  kürzere  Strecken  in  Frage  kommen,  deren 
Zustand  besondere-  Anordnungen  der  Polizei  in  Wahrnehmung  der 
ihr  obliegenden  Fürsorge  für  die  Sicherheit  und  Ordnung  des 
Verkehrs  erforderlich  machen.  Es  ist  auch  verständlich,  da!)  mit 
dem  Eintreten  der  Kraftfahrzeuge  in  den  öffentlichen  Fähr- 
verkehr die  Aufmerksamkeit  der  örtlichen  Polizeibehörden  in 
dieser  Beziehung  besonders  angeregt  wurde.  Ein  generelles  poli- 
zeiliches Eingreifen  in  den  bis  dahin  keinen  besonderen  Vor- 
schriften unterliegenden  Verkehr  mit  Motorfahrzeugen  erfolgte  in 
Deutschland  zuerst  im  Jahre  1W1.  Die  damals  erlassenen  Ein- 
zelvorschriften  stimmten  in  den  meisten  Punktet)  vollkommen  mit 
den  für  Berlin  ergangenen  Bestimmungen  übercin.  Diese  besagten 
Im  §  21: 

.Von  Kraftfahrzeugen  dürfennur  die  auch  für 
„andere  Fuhrwerke  bestimmten  Stratien  und 
»Wege  benutzt  werden.  Die  Sperrung  ein- 
zelner Straßen  für  Kraftfahrzeuge  bleibt  den 
„Ort »Polizeibehörden  vorbehalten." 


Die  damit  in  die  Hand  Jer  Ortspolizeiverwaltung  gelegte 
Berechtigung  fand  im  allgemeinen  jeine  durchaus  verständige  un- 
voreingenommene Anwendung.  Aber  es  wurden  doch  auch 
vielfach  Anordnungen  getroffen,  welchen  dieses  l.ob  nicht  zuzu- 
erkennen war  und  die  vielfach  für  den  Automobilverkehr  er- 
hebliche und  nicht  notwendig  erscheinende  Härten  mit  sich 
brachten.  Es  ist  vielfach  vorgekommen,  daß  tn  Ortschaften  die 
einzige  fur  den  Durchfahrtsverkehr  in  Frage  kommende  Straße  für 
Motorwagen  gesperrt  wurde,  viellach  gingen  die  Sperrungen,  wie 
z.  B,  im  Harz,  weit  über  das  Notwendige  und  im  Rahmen  der 
polizeilichen  Obliegenheiten  Liegende  hinaus.  jXach  der  damaligen 
Rechtsprechung  wäre  "es  der  Polizei  gestattet  gewesen,  sämtliche 
Stratien  eines  Ortes  für  den  Motorwagenverkehr  zu  sperren. 

Wir  finden  solche  Straßensperrungen  in  allen  Teilen  Deutsch- 
lands noch  [recht  zahlreich,  auch  heute  noch.  Ein  besonderer 
Uebelstnnd  dabei  ist  es  außerdem,  daß  auch  für  die  Kennzeichnung 
solcher  gesperrten  Straßenteile  keine  besonderen  Vorschriften  be- 
standen: Tafeln  waren  vielfach  überhaupt  nicht  aufgestellt,  und  es 
sind  uns  viele  Fälle  bekannt  geworden,  in  welchen  Mitglieder  wegen 
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des  Befahrens  verbotener  Strecken  polizeilich  in  Strafe  genommen  1 
wurden,  wobei  lediglich  Bezug  darauf  genommen  wurde,  dali  das 
Verbot  im  Kreisblatt  bekannt  gemacht  worden  sei. 

Im  Jahre  1906  wurden  Grundzüge  für  eine  einheitliche  Re- 
gelung des  Verkehrs  mit  Kraftfahrzeugen  in  Deutschland  vom 
Hundesrat  erlassen,  auf  Grund  welcher  die  angestrebte  einheitliche 
Regelung  mit  dem  1.  Oktober  1906  in  allen  deutschen  Staaten 
durch  entsprechende  Verordnungen  erfolgte.  Bei  der  Beratung 
dieser  Gmndzuge  fanden  die  betreffs  der  bis  dahin  geübten 
Straßensperrungen  gemachten  Hinwendungen  die  verdiente  Be- 
achtung, und  in  den  Grundzügcn  lauteten  die  neuen  Bestimmungen 
(§21)  wie  folgt; 

„Durch  allgemeine  polizeiliche  Vorschriften  oder  durch 
.besondere  für  einzelne  Falle  getroffene  polizeiliche  An- 
ordnungen kann,  soweit  der  Zustand  der  Wege 
„oder  die  Eigenart  de«  Verkehrs  es  erfordert, 
„der  Verkehr  von  Kraftfahrzeugen  auf  bestimmten 
.Wegen,  Platzen  und  Brücken  verboten  oder  beschrankt, 
„insbesondere  die  zuläßige  Fahrgeschwindigkeit  auf  ein 
„bestimmtes  Mall  herabgesetzt  werden. 

„Allgemeine  Vorschriften  dieser  Art  sind  an  den 
„betreffenden  Stellen  durch  öffentlichen  Anschlag  auf  Zu 
„diesem  Zweck  kenntlich  gemachten  Tafeln  zur  Kenntnis 
„zu  bringen. * 

Die  hier  im  Druck  hervorgehobenen  Worte  lassen  deutlich 
die  Absicht  des  Gesetzgebers  erkennen,  den  Erlaß  von  Strafen- 
verboten  an  bestimmte,  gegebenenfalls  im  Beschwerdewege  cr- 
örterungsfähige  Voraussetzungen  zu  binden. 

Zu  diesen   Grundzügen  sind  auch  noch  Erlauterungen  ge- 
geben, die  wir  in  einem  Separatabdruck  der  Polizeiverordnung  für 
Berlin  vom  I,  Oktober  1906  Im  Verlage  von  A.  W.  Hayn  s  Erben 
Berlin,  abgedruckt  linden  und  daher  hier  anführen  können. 
Die  Erlauterurigen  besagen  zu  £  21: 

„Beider  Entscheidung  der  Frage,  ob  ein  Weg 
für  den  Kraftwagenverkehr  zu  sperren  ist,  muß 
davon  ausgegangen  werden,  daß  der  Verkehr 
mit  Kraftfahrzeugen  im  Allgemeinen  auf  allen 
denjenigen  öffentlichen  Wegen  zugelassen  ist, 
welche  für  den  übrigen  Fuhrwerkverkehr  frei- 
gegeben worden  sind.  Eine  Wcgesperrung  im 
Sinne  des  §  21  der  Grundzüge  wird  daher  nur 
dann  anzuordnen  sein,  wenn  hierfür  in  der 
gefährlichen  Beschaffenheit  des  zu  sperrenden 
Weges,  oder  seiner  Umgebung  zwingende 
Gründe  gegeben  sind.  Solche  Gründe  liegen  ins- 
besondere vor,  wenn  essich  um  schmale  und  un- 
übersichtlich e  Wege  mit  steilen  Böschungen  oder 
ungünstigen  Sleigungsverhältnisscn  handelt.  In 
der  Regel  wird  es  zur  Verhütung  von  Un- 
glücksfallen genügen,  die  zulässige  Fahr- 
geschwindigkeit auf  ein  bestimmtes  Maß  herab- 
zusetzen." 

Die  Bedingungen  für  das  polizeiliche  Sperren  von  Straßen 
für  den  Motorwagenverkehr  sind  also  nach  den  am  1.  Okt.  1900 
für  ganz  Deutschland  erlassenen  neuen  Bestimmungen  sehr 
wesentlich  andere,  als  die  auf  Grund  der  früher  maügehcnden 
Polizeiverordnung.  Im  allgemeinen  sind  aber  die  vor  dem 
I.  Oktober  1906  ergangenen  Straßensperrungen  ohne  Weiteres 
aufrechterhalten  worden. 


Das  Kammergericht  hat  nun  in  einem  Urteil  vom  8.  Juli 
d.  J.  in  einer  Strafsache  auf  Berufung  des  Betroffenen  Stellung 
genommen  und  sich  dahin  ausgesprochen,  daß  mit  dem  Inkraft- 
treten der  neuen  Polizeiverordnung  alle  vordem  angeordneten 
Straßensperrungen  aufgehoben  sind.  Dieses  Urteil  ist  für  den 
Motorwagenverkehr  von  so  einschneidender  Bedeutung,  daß  wir 
Veranlassung  nehmen,  dasselbe  nachstehend  vollständig  zum  Ab- 
druck zu  bringen: 

„In  der  Strafsache  gegen  den  O.  P.  zu  Marienhafe,  wegen 
Uebertretung.  hat  auf  die  von  dem  Angeklagten  gegen  das  Urteil 
der2.StratkammerdesKgl.  Landgerichts  zu  Aurich  vom  IS.  März  1907 
eingelegte  Revision  der  1.  Strafsenat  des  Konigl.  Kammer- 
gerichts in  Berlin  SW.  68.  Charlottenstraße  No.  77,  in  der 
Sitzung  vom  8.  Juli  lu07.  an  welcher  teilgenommen  haben  p.  p., 
für  Recht  erkannt: 

Das  Urteil  vom  18.  März  1907  wird  aufgehoben.  Der  An- 
geklagte wird  freigesprochen.  Die  Kosten  des  Verfahrens  fallen 
der  Staatskasse  zur  Last. 

Gründe. 

Der  Revision  des  Angeklagten  konnte  der  Erfolg  nicht  ver- 
sagt werden. 

Der  Angeklagte  ist  zu  Strafe  verurteilt,  weil  er  am 
19.  Oktober  1906  die  Landstraße  Wirdum-Marienhafe,  am  24.  und 
25.  Oktober  190V>  die  Landstraße  Wirdum  Schott  und  am 
6.  November  1906  die  Landstraße  Wirdum — Marienhaie  mit  seinem 
Kraftwagen  befahren  hat.  obwohl  durch  Bekanntmachung  ^des 
Landrats  zu  Emden  vom  28.  Juli  1905  das  Befahren  dieser 
Strecken  mit  Kraftwagen  verboten  ist. 

Die  Bekanntmachung  vom  28.  Juli  1905  ist  keine  Polizci- 
verordnung.  sondern  eine  polizeiliche  Anordnung,  die  erlassen  ist 
auf  Grund  des  §  24  der  Polizeiverordnung  des  OberprUsidentcn 
vom  16.  Juli  1901  über  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen. 

Der  |5  24  dieser  Verordnung  gibt  den  Ortspolizeibehorden 
die  Befugnis,  das  Befahren  bestimmter  Straßen  mit  Kraftfahrzeugen 
oder  mit  bestimmten  Arten  von  Kraftfahrzeugen  zu  untersagen. 

Im  §  34  werden  auch  die  Zuwiderhandlungen  gegen  die 
den  Ortspolizeibehorden  vorbehnltenen  Anordnungen  mit  [Strafe 
bedroht. 

Durch  die  Polizeiverordnung  des  Oberpräsidenten  vom 
1.  September  1906  ist  die  Polizeiverordnung  vom  16.  Juli  1901 
zum  1.  Oktober  1906  zur  Aufhebung  gelangt. 

Von  diesem  Zeitpunkt  ab  Ist  sonach  auch  die  sich  auf  den 
§  24  der  aulgehobenen  Polizeiverordnung  stutzende  Bekanntmachung 
vom  28.  Juli  1905  außer  Wirksamkeit  getreten,  wie  auch  die  im 
§  34  vorgesehene  Strafandrohung  für  Zuwiderhandlungen  gegen 
diese  Bekanntmachung  aufgehoben  ist. 

Aus  dem  Umstände,  daß  auch  der  §  21  der  neuen  Polizei- 
verordnung allgemeine  polizeiliche  Vorschriften  oder  für  einzelne 
Fälle  getroffene  polizeiliche  'Anordnungen  zuläßt,  durch  ^welche, 
soweit  der  Zustand  der  Wege  oder  die  Eigenart  des  Verkehrs  es 
erfordert,  der  Verkehr  von  Kraftfahrzeugen  auf  bestimmten 
Wegen,  Plätzen  und  Brücken  verboten  oder  beschränkt  werden 
darf,  kann  die  Giltigkeit  der  sich  nur  auf  die  Bestimmungen  der 
aufgehobenen  Polizeiverordnung  stützenden  Bekanntmachung  nicht 
I  hergeleitet  werden,  ganz  abgesehen  davon,  daß  der  §  21  der 
neuen  Verordnung  die  Voraussetzungen,  die  bei  Erlaß  des  Verbots 
zu  berücksichtigen  sind,  näher  angibt,  wahrend  der  §24  der  alten 
eine  solche  Beschränkung  nicht  enthält. 
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Wollte  der  Landrai  die  von  ihm  in  der  Bekanntmachung 
vom  -S.Juli  l'Wi5  ungeordnete  Sperrung  auch  nach  dem  Inkraft- 
treten der  Polizeiverordnung  vom  I.  September  l'>(lo  aufrecht  er- 
lullten,  so  mußte  er  eine  sich  auf  diese  Polizeiverordnung  stutzende 
Anordnung  rechtzeitig  erlassen. 

Zu  der  Zeit,  als  der  Angeklagte  die  gedachten  Straßenstrecken 
befahren  hat.  bestand  kein  rvchtswirksames  Verbot  des  Hefahrens 
dieser  Straßen  mit  Kraftfahrzeugen.  l)er  Angeklagte  konnte  daher 
wegen  Uebertrclung  des  tj  366.  10  Slr.-G.-B.  nicht  zu  Strafe  ver- 
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urteilt  werden.  Es  war  vielmehr,  wie  geschehen,  zu  erkennen.  Der 
Kostenpunkt  folgt  aus  §  4'>7  8tr.-P.-0." 

Rechtsanwalt  E.  Kranz  iu»  in  Norden,  der  Vorsitzende  des 
Zweigvereiiis  der  Deutschen  Motorradfahrer  -  Vereinigung,  dort, 
hatte  sich  der  Durchfuhrung  dieser  Strafsache  angenommen,  und 
der  Erfolg  kommt  dankenswerter  Weise  der  Gesamtheit  des  Ver- 
kehrs mit  Motorfahrzeugen  in  Deutschland  in  hohem  Maße 
zustatten. 
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Rundcrlass, 

betreffend  die  Warnungszeichen  im  Verl<ehr  mit  Kraftfahrzeugen. 


Berlin,  den  13.  Juni  1907. 

Bei  Abfassung  der  Bestimmungen  in  den  §  3  Abs.  1 
Nr.  4  und  §  18  Abs.  4  der  Grundzüge,  betreffend  den 
Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen,  hat  die  Absicht  vorgelegen, 
für  das  Abgeben  von  Warnungszeichen  bei  Kraftfahr- 
zeugen Huppen  mit  verschiedenen  aufeinander  folgenden 
Tönen  von  dem  Allgemeingebrauch  auszuschließen.  Dieser 
Absicht  ist  bei  den  Beratungen  über  die  „Grundzüge"  in 
den  Bundesratsausschüssen  Ausdruck  verliehen  worden. 

Es  unterliegt  daher  keinem  Bedenken,  bei  Kraftfahr- 
zeugen überall  Huppen  mit  sogenannten  Akkordtönen  zu- 
zulassen, da  mit  diesen  das  Warnungszeichen  in  einem 
geschlossenen  Akkordton  abgegeben  wird.  Einer  Aende- 
rung  der  den  Grundzügen  entsprechenden  Polizeiverord- 
nungen bedarf  es  hierbei  nicht;  es  empfiehlt  sich  aber, 
die  Polizeibehörden  dahin  zu  verständigen,  daß  die  Ver- 


wendung von  Huppen  mit  Akkordtönen  weiterhin  von 
ihnen  nicht  zu  beanstanden  sei. 

Dagegen  ist  die  Verwendung  von  Trompeten  mit 
einem  Ton  zur  Abgabe  von  Warnungszeichen,  selbst 
außerhalb  der  im  Zusammenhange  gebauten  Ortschaften, 
unzulässig.  Auch  die  stillschweigende  Zulassung  der- 
selben würde  in  den  „Grundzügen"  eine  Stütze  nicht 
finden. 


In  Vertretung 
v.  Bischoffshausen. 


Im  Auftrage 
Francke. 


An  die  Herren  Oberpräsidenten,  den  Herrn  Polizei- 
präsidenten hier  und  den  Herrn  Regierungs- 
präsidenten in  Sigmaringen.  -  III.  B.  12  323. 
M.d.ö.  A.  —  IIa  4184.  M.  d.  I. 


Motorboote  in  Afrika. 

Von  fJ.  KOrchhoff. 


In  Nummer  2  des  Jahrganges  l*H>7  dieser  Zeitschrift  ist  die 
heutige  Verwendung  der  Selbstfahrer  in  Afrika  eingehend  be- 
sprochen worden.  Wir  haben  gesehen,  datl  einer  Verbreitung 
dieses  an  sich  für  jene  Gegenden  garnicht  sehr  unvorteilhaften  Ver- 
kehrsmittels in  erster  Linie  der  Mangel  an  geeigneten  StraUc-p 
entgegensteht.  Derartige  ungünstige  Verhaltnisse  sind  für  die 
Motorboote  nicht  vorhanden.  Wenn  auch  die  Flusse,  da  sie 
häufig  von  Schnellen  und  l-'ällen  durchsetzt  sind,  als  vorzügliche 
Verbindungen  nach  dem  Innern  nicht  gelten  können,  so  weisen 
sie  doch  weite  Strecken  auf.  auf  denen  mit  gutem  Erfolg  Fluß- 
schiffahrt und  somit  auch  Motorschiff  ah  rl  getrieben  werden  kann. 
Tatsachlich  rinden  wir  Motorboote  auch  häutiger  verwendet,  als 
Automobile  auf  dem  Lande,  jedoch  sind  auch  für  die  Schiffe  die 
in  Afrika  herrschenden  besonderen  Verhältnisse  zu  berück- 
sichtigen. Alle  Flüsse  sind  unreguliert,  haben  einen  gewundenen 
Lauf  und  führen  in  der  wasserreichen  Jahreszeit  losgerissenes 
Erdreich,  Sträuchcr  und  Bäume  mit  sich  talwärts;  meist  ist  dann 
auch  die  Strömung  sehr  stark.  Das  Schiff,  das  zu  solcher  Jahres- 
zeit den  FluO  aufwärts  befahren   soll.   muß  deshalb  zunächst  gut 


stcuerfahig  sein,  um  den  im  Wasser  schwimmenden  Hindernissen 
ausweichen  zu  können:  es  muß  außerdem  auch  einen  kräftigen 
Treibapparat  haben,  um  die  starke  Strömung  überwinden  zu 
können.  In  der  wasserärmeren  Zeit  wird  der  Strom,  aber  auch 
die  Wasserliefe  geringer,  außerdem  setzt  sich  das  losgerissene 
Erdreich  an  einzelnen  Stellen  des  Laufes  lest,  meist  an  den  l'eber- 
gängeil  von  einer  Flußkrüminong  in  die  andere,  also  da,  wo  der 
Strom  von  dem  einen  L'fer  nach  dem  anderen  hinüberzieht.  An 
solchen  Stellen  bilden  sich  dann  Untiefen,  deren  Passieren  mit 
dem  Schiff  nur  möglich  ist,  wenn  es  keinen  zu  großen  Tief- 
gang hat. 

Gute  Steuerlähigkeit.  kräftiger  Treibappnrat  und  geringer 
Tiefgang  sind  deshalb  die  hauptsächlichsten  Erfordernisse  eines 
für  die  Kolonien  geeigneten  Flußschiffes.  Was  den  zweiten  Punkt 
anbetrifft,  so  muß  man  bei  großen  Leistungen  unzweifelhaft  der 
Dampfmaschine  den  ersten  Platz  einräumen,  aber  die  Anlagen  der 
Dampfmaschine  beanspruchen  sehr  viel  Platz,  eine  gewisse  Größe 
des  Fahrzeuges  ist  für  einen  rationellen  Betrieb  also  von  vornherein 
notwendig,  und  auch   auf  diesem  nimmt  die  Dampfanlage  einen 
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bedeutenden  1'luU  für  sich  in  Anspruch,  einen  Raum,  der  hui 
jeder  geleisteten  Maximalkrafl  erhehlich  zunimmt.  An  der  Küste 
und  auf  den  grollen  Strumen  wird  man  daher  immer  [)ampfer  mit 
gutem  Krfolg  verwenden  können,  aber  da.  wo  die  bampfkraft  nn- 
fängt,  unrationell  zu  werden,  beginnt  die  Kxislcnzbcrcchtigung  der 
Verbrennungsmotoren  und  dieses  ist  in  den  kleinen  Wasserläufen 
der  Kall,  auf  welchen  die  Krzcugnissc  in  den  Handelsnieder- 
lassungen aus  weiten  Distrikten  zusammcngcsammclt  und  nach 
Seeplätzen  gebracht  werden  müssen.  Die  schmalen  Wasser- 
rinnen mit  ihren  häufigen  zumeist  sehr  scharfen  Biegungen  ver- 
langen BoOtS  in  kleineren  Dimensionen,  als  deren  Konstruktion 
mit  Dampfmaschinen  und  Kessel  möglich  ist.  wozu  noch  kommt, 
daß  das  Motorboot  durch  seinen  größeren  Laderaum  stets  vorteil- 
hafter ist  als  ein  kleiner  Dampfer.  Das  Motorboot  lälit  auch  in- 
folge des  wesentlich  geringeren  t  "«ewichtes  seiner  Maschincnanlage 
der  Forderung  nach  geringem  Tiefgang  leichter  genügen.  Dieser 
geringe  Tiefgang  läßt  aber  eine  neue  Schwierigkeit  entstehen  und 
zwar  die  Auswahl  der  eigentlichen  Kortbewegungsvorrichtung.  Als 
solcher  hat  man  sich  bei  den  Dampfern  lür  die  Räder  entschieden 
und  Zwar,  um  sie  vor  den  im  Wasser  schwimmenden  Haumcn 
und  Sträuchern  zu  schützen,  für  die  am  Heck  angebrachten 
Kader.  Aber  das  Heckrad  fordert  ein  volles  breites  Hinterschiff, 
um  diese  Last  zu  tragen,  was  den  guten  (lang  des  Schiffes  sehr 
erschwert,  und  nimmt  das  Wasser  gerade  unter  dem  Schiff  weg. 
wodurch  die  Fahrten  bei  Niederwasser  schon  frühzeitig  eingestellt 
werden  müssen.  Ks  bleibt  somit  als  einziges  Fortbewegung*- 
mittel,  die  Schraube,  übrig.  Die  gewöhnliche  Schraube  aber  ver- 
langt verhältnismäßig  tiefes  Wasser,  da  sie  sonst  häutig  Steine. 
Kies  usw.  einzieht,  sodaß  sie  oft  unbrauchbar  wird.  Hei  nach- 
gehenden Honten  ist  die  Anordnung  gewöhnlicher  Schrauben- 
flügel bei  niedrigein  Wasserstand  also  nicht  verwendbar.  Der 
Betrieb  derartiger  Klachboote  ist  nur  möglich  mit  Schrauben  von 
kleinem  Durchmesser  und  groüem  Schraubenareal.  Krsl  nachdem 
eine  solche  von  der  Firma  (.'arl  Meißner.  Maschinenfabrik  für 
Schiffsschrauben  und  Motorbootbau  in  Hamburg  geboten  worden 
war,    vermochten    die    <  »ebrauchsboote   in   den   kleinen.  Ilachen 


Wasscrläufen  Afrikas  eine  weitere  Verbreitung  zu  finden.  Die 
Schraube  nennt  sich  Flachboot-  oder  Ohrmuschelschraube. 
Sie  ist  eine  Turbinenschrauhe.   deren   Flügel  die  Steigung  einer 


Flachboot-  oder  OhrmuschcLcluaubc. 


Turbinensehaufcl  haben;  sie  zwingen  durch  den  umgebogenen 
RMld  das  Wasser,  in  achsialer  Richtung  dieser  Schaufelkrvmniunff 
zu  folgen;  sie  leisten  also  auf  einlächere  Weise  ähnliches  wie  die 
Turbinenschrauben,  mir  daß  hier  der  Leitapparat  fehlt  und  die 
zylindrische  l'mhüllung  des  Laufrades  durch  die  umgebogenen 
Flugelriindir  ersetzt  wird.  Diese  Schraube  saugt  und  wirft  das 
Wasvi-r  genau  so  wie  die  Turbinenschraube.  An  Stelle  des  durch 
ihren  aufgebogenen  Rand  überflüssig  werdenden  Turbincntunnels 
bekommen  die  Flachkielbonte  einen  dafür  konstruierten  besonders 
geformten  Schraiilu-nslevcn  und  bei  gewissen  Allforderungen 
Schlingerkiele,  welche  der  in  der  Wasserlinie  gelagerten  SchrauK: 

1.  das  Wavv.-r  zuleiten, 

2.  den  Schutz  gegen  Aufschlagen  auf  Steingrund  Mitten. 
.5.  das  Tiefsaugen  des  Hootes  in  Fahrt  verhindern. 


Typ.  der  mehrfach  nach  Südafrika  gelieferten  fc.  ,u. 
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Versuche  hahen  gezeigt,  daß  die  iHirrnuscIicNclirauhc  auch 
in  Verkraulung  bestehende  llclricbshindcrnisse  beseitigen  kann. 
t>urch  Anschärfen  des  <  ihrmusclu-lrandcs  der  Schraubenflügel 
kann  das  l'nkraut  zum  Teil  im  Betrieb  mit  der  drehenden 
Schraube  abgeschnitten  -  also  mwlwcrnwfcn  der  l'ropellcr  als 
Sichel  benutzt  —  und  damit  klares  Wasser  Tür  den  Metrien  ge- 
schaffen werden. 

Iii«  Motorboote  landen  bereits  IHM  in  Afrika  Eingang  und 
Zwar  zunächst  im  ll.ifendienst,  spater  auch  auf  Flüssen.  Wer 
Hauptverdienst  für  diese  Einführung  fällt,  besonders  was  die  Ge- 
biete außerhalb  der  Häfcr  Südafrikas  anbetrifft,  den  Missionaren 
ZU.  Diese  haben  die  ersten  Motorboote  in  Hamburg  bestellt  und 
ließen  ihre  eigenen  Schlosser,  die  sie  als  l.aienhnlder  heraus- 
sandten, teils  in  den  Motorfabriken,  teils  auf  den  Motorwerrtcn. 
ausbilden,  Diese  unterritliteten  dann  die  Eingehnrenen  als 
Il.irkasscnführcr. 

Die  (ruten  Erfolge,  die  mit  den  kleinen  Motorbooten  erzielt 
wurden,  ermutigten  auch  zu  einem  Versuch  im  üroßen  und  int 
vorigen  Jahr  wurde  ein  durch  einen  Explosionsmotor  getriebenes 
FiseherfahrZeug  in  Kapstadt  vom  St  ipel  gelassen.1) 

Im  Jahre  ITOJ  wurde  von  Carl  Meißner  ein  Flnchkicl-Mutor- 
ladchonl  nach  dem  Pongolafluß  im  Zululand  geliefert.  Das  au* 
Eichenholz  gebaute  Fahrzeug  ist  \2  m  lang.  i"  m  breit  und  hat 
30  cbm  verfügbaren  Laderaum,  also  eine  Ladefähigkeit  von  zehn 
Tons,  was  dadurch  erreicht  wird,  dall  der  ganze  Kaum  des  Fahr- 
zeugs zum  Beladen  ausgenützt  wird.  Der  Tiefgang  unheladcn  be- 
trägt  nur  40  cm.  Aus  Durhan  wird  berichtet,  daß  man  im  Hafen 
eine  förmliche  Flotte  von  Motorbooten  sehen  könne-i  und  von 
hier  aus  unterhalt  auch  die  Cnmpanhin  de  Luabo.  die  ihren  Sitz  in 
Peira  hat,  einen  regelmälligen  Verkehr  nach  letztgenannten  0*1 
und  nach  Madagaskar  vermittelst  eines  Motorbootes,  das  ebenfalls 
von  (.'arl  MeiQner  in  Hamburg  erbaut  worden  ist,  aufrechl.  Dieses 
Fahrzeug  führt  außer  dem  Motor  noch  Segel.  Der  Motor  hat 
hierbei  die  Aufgabe  einer  Hillsmaschine  und  er  genügt  den  hierfür 
zu  stellenden  Anforderungen  auf  das  vollkommenste.  Wfcil  er 
mit  einer  in  der  Richtung  des  Stevens  einstellbaren,  umsteuerbaren 
Schraube  versehen,  jedem  Segelschiffe  die  Itediugungen  bietet, 
welche  ihm  den  Vorteil  der  Maschinenkratl  zur  Fortbewegung 
sichern  ohne  die  in  seiner  Kigenart  als  Segler  liegenden  Vor- 

')  Engine«  1906  II.  S.  34H. 

->  Das  Schi«  i<joj,  S.  ?KJ,  Kolooi»le  Zeitschrift  tgoj.  S.  473. 


züge  zu  beeinträchtigen.  Diese  Segelschiffe  benutzen  die  Segel, 
wenn  sie  richtigen  Wind  haben,  setzen  aber  bei  konträrem  Wind 
oder  Windstille  sofort  mit  dem  Maschinenbetrieb  ein  und  können 
also  ebenso  wie  Dampfschiffe  die  Zeit  unabhängig  vom  Wetter 
einhalten.  Vor  Dampfern  haben  diese  Motorschoner')  den  Vorteil. 
daU  die  Hetriebsspesen  bedeutend  geringer  sind,  der  Maschinist 
und  Heizer  in  Fortfall  kommen  und  bei  dem  Fehlen  von  Kessel- 
raum und  Kohlenbunkern  eine  bessere  Kaumausnutzung  mög- 
lich ist. 

Die  guten  Krfolge.  die  man  mit  derartigen  Fahrzeugen  in 
ostafrika  erzielte,  hatten  zur  Folge,  daß  seit  IK''°  die  Finna 
Meitlner  mehrere  mit  Segel  versehene  Motorboote  an  das 
t'omptoir  des  l'roduil»  coloniaux  und  an  Jie  socicte  d'cxplo- 
rations  coloniales,  beides  französische  (icsellschaften  am  Kongo, 
lieferte.  Die  aus  Stahl  gebnuten  Boote  haben  Motore  System 
Capitaine. 

Ks  zeugt  von  der  großen  Rührigkeit  und  Leistungsfähigkeit 
der  deutschen  Industrie,  daß  trotzdem  um  diese  Zeit  in  weiten 
Kreisen  Deutschlands  nur  ein  sehr  geringes  Interesse  für  den 
schwarzen  Erdteil  vorhanden  war,  deutsche  Firmen  die  ersten 
Motorboote  nach  Afrika  geliefert  liahen.  Es  waren  dieses 
Daimler-Cannstatt  und  Carl  Meißncr-Hamburg.  Der  erstere  lieferte 
Fahrzeuge  mit  Benzinmotor,  der  letztere  solche  mit  l'etroleummoior. 
Die  Benzinmotoren  konnten  sich  in  den  Kolonien  nicht  halten, 
sie  brannten  aus  und  kamen  zurück.  Dies  verursachte  nach  dem 
sehr  lebhaften  Anlauf  der  Jahre  lX'O — '»5  einen  Rückschlag,  der 
etwa  5  Jahre  die  Nachfrage  zum  Stillstand  brachte.  Erst  allmuhlig 
kam  man  dahinter,  daß  für  die  Tropen  aus  verschiedenen  Ursachen 
der  einfache  starke  l'etroleummotor  geboten  werden  mußte,  und 
der  hat  sich  behauptet. 

Carl  Meißner- Hamburg,  der  bei  der  Lieferung  von  Motor- 
booten nach  Afrika  von  jeher  bei  Weitem  an  erster  Stelle  ge- 
standen hat,  lieferte  zunächst  Motorboote  sowohl  für  die  deut- 
schen Exporteure  als  auch  nach  Frankreich  und  England.  Im 
Laufe  der  letzten  Jahre  hat  sich  der  Motorhootbau  in  den  beiden 
letztgenannten  Staaten  seihständig  gemacht.    Alle    Fabriken  und 

<)  bat  Motorboot  Igoj  N'o  8.  S.  46.  Allgemeine  Automobil 
zriluog  1906  U,  No.  12,  S.  I07.    Da«  Schirl  1000,  S.  31. 
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Werften  beziehen  aber  noch  die  umsteuerbaren  Schrauben,  die 
.Meißner  Propeller." 

Ebenso  wie  in  Südafrika  hat  auch  in  anderen  Gebieten  des 
Erdteiles  der  Motor  frühzeitig,  wenn  auch  nicht  so  zahlreich, 
Hingang  gefunden. 


15  Pcnonen  eingerichtet,  außerdem  befand  sich  hier  der  10.  P.S. 
Daimler-Motor,  der  dem  Fahrzeug  eine  ziemlich  bedeutende  (it- 
schuinJigkcit  gah  und  so  die  l.'chersvmJung  des  starken  Siromix 
sowie  auch  Jas  Schleppen  von  Fahrzeugen  ermöglichte.1!  Dicxn 
Vorgängern  folgten  in  Kamerun  bald  weitere  Fahrzeuge.    Im  Jahre 


Motorpioassc  .Wuri*. 


Bereits  1894  gelancti-  an  die  Barmcr-Missinnsgcscllschalt  ein 
mit  gewöhnlichem  Leuchlpctrolcum  zu  betreibendes  Motorboot  nach 
Delagoabai.  Ks  war  1 1  m  lang  und  3  m  breit  und  war  für  den 
Tost-  und  l'assagicrvcrkehr  von  und  an  Bord  der  großen  Dampfer 
bestimmt.1)  Im  gleichen  Jahre  nahm  die  Finna  Wocrmunn  das 
Motor  -  Lvtchtcrfnhrzcug  .KJea*  in  Kamerun  in  Dienst.  Dieses 
Fahrzeug,  dessen  durch  eiserne  Luken  verdeckler  LaJeraum  etwa 
SO  Tonnen  faüte.  war  15  m  lang,  3.3  breit  und  hatte  SO  cm 
Tiefgang.  Hinten  im  Schiff  war  ein  Kaum  mit  Sitzplatzen  für  etwa 


Motorboot  .Libelle'. 
•>  Das  Sehifl  1993,  S.  818- 


1 894  lieferte  Carl  Meißner  für  die  Maseler  Missionsgescllschafl  inEJu 
da»  Motorboot  „Musango"  für  den  Handelsbetrieb  auf  der 
Sannaga.  welches  heute  noch  tätig  ist.-»  Im  Jahr  190.  stellte  Jii 
lteg'crl,,1>!  ein  von  derselben  Werft  geliefertes  1 4  m  langes  Koni 
.Libelle"  in  Dienst.  Das  l-'jhrzeug  ist  als  hochseetüchtige  MotOf- 
pinasse  «ebaut,  mit  einem  starken  einfachen  Plill uktUHWM*Wi 
System  (apitainc  und  Meißncr-I'mpellcr  ausgerüstet  und  hat  sich 
so  gut  bewährt,  dall  das  Kolonialamt  sich  l'KXt  enUchlnü.  an 
Stelle  eines  Dampfers  eine  zweite  größere  Motorpinassc  mit  gleicher 
.Maschinenanlage  als  Inspeklionshoot  nach  Kamerun  zu  scnJer. 
Dieses  Fahrzeug  .Wuri"  ist  zum  Dienst  auf  dem  Flusse,  nach 
dem  es  benannt  ist.  bestimmt,  und  mußte  deshalb  hei  einer  Lanso 
vun  14  m  sehr  flach  yehaut  werden,  da  es  den  Strom  bis  übit 
Volassi  hinaufdampfen  soll.  Ks  ist  ein  Kajütboot  mit  nur  5Ü  cm 
Tiefgang  und  hat  für  Keiniguni:  des  Kühlwassers  und  Kühlung  Je* 
Auspufles  besondere  Vorrichtunucn  erhalten,  die  den  Betrieb  in 
den   Tropen  noch  wesentlich  sicherer  machen.*) 

Im  Jahre  1903  stellte  Daimler-Cannstatt  ein  Motorboot  mit 
einem  20  l'S.  Daimler  lVtruleummotiir  in  Westafrika  in  Dienst'' 

Bereits  1894  lieferte  die  Firma  Carl  Meißner  ein  dt"1 
Musango  ähnliches  M<.tnrhon|  von  \2  m  Lange  an  die  ("hurch 
Missionary  Society  nach  dem  Niger.-*')  Auf  diesem  Strom  ist  auch 

')  Ebenda  S.  jijh. 

-)  Allgemeine  Aulumobilfritunn   I9G4  IL  Xo.  21,  S.  107. 
*)  Koloniale  Zeit«,  hrift  I0O6,  S.  .«.17. 

')  Zeitschrift    de«    Mitu-K'urop.oschcn    Motorwagcoverriiu  i''-i 

Bd.  6.  S,  212. 

•')  "AltKeiotine  Automobilieitung  I90A  II,  No.  22.  S.  lo". 
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seit  1906  ein  von  John  Thornycroft  &  Co.  in  Chriswick  er- 
bautes nachgehendes  Motorboot  für  Jen  KraehtJienüt  in  SüJ- 
Nigeria  in  Dienst  gestellt.  Das  aus  galvanisiertem  Stahl  erbaute 
Fahrzeug  hat  folgende  Abmessungen:  56  Kuli  lang.  9  Kuli 
breit,  1J  Zoll  Tiergang,  wenn  es  4  Tonnen  gi  laden  hat.  Nur 
über  dem  vorderen  Teil  befindet  sieh  ein  kurzes  Deck.  Der 
Rumpf  ist  durch  Schotten  in  6  wasserdichte  Abteilungen  geteilt 
und  der  Hoden  mit  Brettern  belegt  Ein  hölzernes  Dach 
schützt  gegen  die  Tropcnsonnc  und  Vorbange  aus  (  anevas  dienen 
dem  gleichen  Zweck.  Vorn  auf  dem  Schutzdach,  durch  eine 
Leiter  zu  erreichen,  befindet  sich  das  Steuerrad,  das  drei  einfach- 
platlige,  am  hinteren  Teil  des  Schiffes  angebrachte  HalauzcruJcr 
bewegt  Auf  diese  Weise  wird  Jas  Steuern  bei  dem  geringen 
Tiefgang  erleichtert.  Die  Fortbewegung  des  Fahrzeuges  erfolgt 
durch  zwei  an  demselben  Schafte  angebrachte  Schrauben.  Jie 
durch  einen  Vierzylinder  '!  hornycrolt-Maiinc  Typ-Motor  angetrieben 

werden.   Der  Betriebmtoff  kann  entweder  Petroleum  oder  Paraffin 

sein,  Jas  letztere  ist  zunächst  vorgesehen.  Zur  Aufnahme  des 
Brennstoffes  dienen  zwei  Tanks,  einer  an  jeJer  Seite  des  Hootes 
mit  einem  Fassungsvermögen  von  je  +0  galloons.  Findet  Petroleum 
Verwendung,  so  erfolgt  Jie  Zuführung  einfach  durch  einen 
gewöhnlichen  Karburator,  bei  der  Verwendung  von  Paraffin 
tritt  ein  Verdampfer  in  Tätigkeit,  der  durch  die  Auspuffgase  der 
Maschine  erhitzt  wird.  Dieser  Verdampler  besteht  aus  einem 
Metallkaslen,  in  welchen  der  Auspuff  geleitet  wird;  am  anderen 
Ende  des  Kastens  befindet  sich  ein  U-ttohr,  durch  welches  das 
Paraffin  gepreüt  wird.  Die  Hitze  der  (läse  verdampft  das  Paraflin, 
welches  dann  in  die  Zylinder  gelaugt.  Durch  entsprechende  An- 
ordnung von  Hahnen  kann  die  Zuleitung  von  Petroleum  oder 
Paraflin  geregelt  werden.  Alle  Hebel,  die  zu  kontrollieren  sind, 
sind  so  angelegt,  daü  der  diensttuende  Maschinist  sie  von  einer 
Stelle  bedienen  kann.  Die  Maschine  besteht  aus  2  Sätzen  von  je 
-  Zylindern,  welche  mittels  Holzen  aul  einer  gullciserncn 
Rasisplatte  befestigt  sind.  Die  letztere  ist  mittels  Holzen  mit 
einem  SUihlrahmenwerk,  das  einen  Teil  Jes  Schiffsriimples  bildet, 
verbunden.  Kine  Hartholzpackung  ist  zwischen  Platte  und  Stahl- 
werk eingelegt,  sndali  die  Vibration  nach  Möglichkeit  vermindert 
wird.  Die  Zylinder  haben  6  Zoll  Durchmesser  und  X  Zoll  Hub. 
Die  Aus-  und  Zutluljklappe  werden  mechanisch  bewegt  und  be- 
linden sich  an  den  beiden  gegenüberliegenden  Seiten  der  Zylinder. 
Im  Allgemeinen  findet  cur  F.ntzündung  das  NicJcrspannungsystcm 
Siemcns-Kosch  Verwendung,  jedoch  ist  auch  ein  Hoehspannungs- 
system  vorgesehen,  falls  das  erstere  aus  irgend  einem  (irunde 
versagt.  Derfiang  der  Maschine  wird  durch  einen  IIa  II -Regulator, 
welcher  den  Zulluli  des  Gases  heeinlluüt  und  durch  eine  zu 
öffnende  und  zu  schließende  Dro-.silkl.ippe  geregelt.  Hin  kleine 
Luftpumpe.  Jie  für  einen  Druck  von  J.S  ut  in  den  Brennstoff- 
Tanks  sorgen  soll,  wird  von  einem  an  der  Hauptachse  befestigten 
Exzenter  bewegt. 

Die  Maschine  entwickelt  bei  800  Umdrehungen  in  der 
MStttlte  4.X  Pferdekräfte,  wenn  Paraflin  und  bei  ebensoviel  Um- 
drehungen 56  Pferdekräfte,  wenn  Petroleum  Verweiulung  lindet. 

Nicht  uninteressant  ist  es.  datl  ein  Steniraddampfer  gleicher 
Konstruktion  gleichzeitig  auf  dem  Niger  in  Dienst  gestellt  wurde, 
um  Vergleiche  ziehen  zu  können.') 

Auch  an  der  f.oldküslc  hat  das  Motorboot  frühzeitig  Ver- 
wendung gefunden.  Hier  versahen  schon  seit  längerer  Zeit  zwei 
kleine  Motorboote  Jen  Dienst  auf  dem  Volta. 

•l  Ko^inrcr  l'/Jb  I,  S.  J5J  mit  Abbildung  (Deck  und  Dutch- 
sihDitl).    KDgin«ung  U/Ob  I,  S.  3uS  mit  Abbildung. 
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Da  sich  diese  sehr  gut  bewährt  haben,  so  wurden  1906 
von  Jer  Haselcr  Missionsgesellschaft,  die  in  jenen  Gegenden  aus- 
gedehnte Ländereien  besitzt,  ebenfalls  eine  Anzahl  Motorboote 
eingefiinrt  und  in  Christianshnrg  eine  Reparaturwerkstatt^  für 
|  Motore.  sowie  eine  Niederlage  von  Reserveteilen  eingerichtet.  Die 
hier  verwendeten  Motorboote  besitzen  Daimler-Motoren  von  H  bis 
I-  Pferdestärken,  sind  wegen  der  Untiefen  und  Felsen  sehr  flach 
gebaut  worden,  hauptsächlich  für  mehrere  mit  Jen  Lindesprodukten, 
vor  allem  Palmölfässern  bcladene  Leichter  verWendel,  Im  hinteren 
Teil  besitzen  sie  jedoch  ebenfalls  einen  Laderaum,  der  durch 
eine  Gittervorrichtung  erhöht  werden  kann.  Die  Bedienung  der 
Boote  erfolgt  durch  zwei  Kingebnrene,  einen  Steuermann  und 
einen  Heizer,  die  ihre  Ausbildung  in  (  hristianshorg,  in  dem  von 
einem  deutschen  Ingenieur  geleiteten  Zentraldcrot  erhalten.  Mit 
der  Einführung  des  Motorbootes  in  den  Frachtverkehr  auf  dem 
Volta  ist  eine  erhebliche  Verhilligung  der  Frachtspesen  eingetreten, 
denn  man  muH  in  Betracht  ziehen,  dal!  die  Palmöllässer  früher  in 
der  Weise  Jen  Absatzgebieten  zugerührt  wurden,  dal)  sie  einfach 
auf  Jen  bis  auf  Entfernungen  von  SO  englischen  Meilen  ins  Hinter- 
land guten  StraUcn  gerollt  wurden.1) 

In  Liberia  flnJen  Motorboote  bereits  seit  Ende  der  neun- 
ziger Jahre  Verwendung  und  zwar  lieferte  IS97  Carl 
MeiUncr  2  Stahlboote  für  Jie  l.ibcrian  toffee  PtantauVm 
Company  In  Monrovia.3)  Das  eine  dieser  Fahrzeuge  ist  5  m  lang 
und  hat  beladen  nur  12  Zoll  Tiefgang.  Die  Fahrgeschwindigkeit 
beträgt  1 1  km  in  der  Stunde.  Ein  nach  demselben  Prinzip  ge- 
bautes llochseelahrzeug  wurde  von  Carl  MeiUner  geliefert.  Dieses 
Passagierhool,  Jas  dazu  bestimmt  ist.  die  Schwierigkeit  des 
Landern  in  den  versandeten  Flulleingängen  der  Westküste  zu 
überwinden,  hat  nur  2  Füll  Tiefgang.  Das  Schiff  hat  mit  einer 
6  m  langen,  eleganten  Kajüte.  Pantry.  W.  <'.  und  Promenaden- 
deck unter  festem  Sommerzeit,  Raum  für  60  SO  Personen.  Der 
Maschinenraum  liegt  mittschiffs  unter  Deck  lind  einhält  einen  15  l"S.- 
Zw  illingsmolor,  eine  dynamo  elektrische  Beleuchtung  mit  Schein- 
werfer, eine  Vorrichtung  zum  Betriebe  einer  Dampfpfcifa  unJ  ein 
eisernes  Reservoir.  Vorn  im  Boote  ist  ein  abgedeckter  Laderaum 
von  10  cbm  Inhalt  mit  Lulemast  und  l.adewinde.  Das  Fahrzeug 
hat  eine  (ieschwinJigkeit  von  14  km  in  Jer  Stunde.1) 

Im  Jahre  1904  wurde  ein  mit  einem  18  PS.  Daimler 
Benzinmotor  versehenes  Motorboot,  das  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  8  Knoten  aufweist,  nach  den  portugisischen 
Kolonien  an  der  Westküste  Afrikas,  für  Flull-  und  Küslenlährt  in 
Dienst  gestellt.  Dieses  Guilkcrmc  II  genannte  Fahrzeug  ist  ganz 
gedeckt  und  mit  einer  geräumigen  Kajüte  lür  Passagiere  ver- 
sehen.4) 

Seit  dem  Jahre  1906  läuft  ein  Martiniboot  von  40  PS.. 
8  m  Länge  und  1,6m  Breite  auf  dem  Nil  hei  Kairo.  Der  Motor 
macht  1200  Umdrehungen  und  erreicht  Jas  Fahrzeug  eine  («e- 
schwindigkeit  von  do  km  pro  Stunde.  Das  Uoot  vermag  150  l 
Benzin  für  450  km  Fahrt  mitzufahren.*) 

In  Deutsch-Ostafrika  ist  lür  die  ( Istafrika  Linie  im  Jahre  1904 
ein  Motorschiff  in  Dienst  gestellt  worden,  welches  bei  einer 
Tragfähigkeit  von  ca.  400  Tonnen  geeignet  ist.  weite  Seereisen  zu 
Unternehmen   und   den   Verkehr  zwischen   Halenplätzen  an  Jer 

>i  [>»«  Molottioot  loco  I,  No.  S,  S.  30.  Allgemeine  AaMMMbil« 
teHtUMj  I906  II,  No.  Jl,  S.  60. 

*)  Ftxnd»  1<*j6.  II,  No.  ZJ.  S.  107. 
'I  Dtt  Schiff  IKQ8.  S.  7.  71. 
*)  D»J  Motoiboot  1904.  No-  47.  S.  J6. 
»)  Ebenda  K/J6  I.  No.  5,  S.  31. 
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ostafrikanischen  Küste  zu  vermitteln.  Das  aus  Stahl  nach  der 
Klasse  für  grolle  Küstenfahrt  gebaute  Fahrzeug  ist  36  m  lang. 
6,H  m  breit,  3,6  m  hoch  von  der  Oberkante  des  Kiels  bis  an  das 
Deck.  Der  Uuleraum  hat  eine  GrdBc  ran  #70  vi-m.  Die  Wohn- 
räume für  Kupit.in  und  Maschinist  befinden  sich  in  einem  luf- 
tigen und  geräumigen  Deckhaus,  in  dem  auch  Toiletten.  Baderaum 
und  Küche  untergebracht  sind.  Das  l.ogis  für  die  indische  Be- 
mannung ist  vorn  im  Schiff  unter  Deck.  Vier  l.adewinden  an 
den  mit  l-udebäumcn  versehenen  Masten  ermöglichen  schnelles 
Laden  und  Löschen. 

Der  im  hinteren  Schiff  befindliche  Motorraum  ist  wasser- 
dicht  abgeschottet.  Kr  enthält  zwei  vierzylindrige  Daimler-Schill's- 
motoren  von  je  20  PS.,  w  elche  extra  stark  konstruiert  sind.  DasSchiff 
hat  2  Schrauben  und  erreicht  eine  (Jeschwindigkeit  von  7  Knoten.') 
Wie  die  gemachten  Ausfuhrungen  zeigen,  rindet  das  Motor- 
boot bereits  eine  ziemlich  häufige  Verwendung  in  Afrika,  jedoch 
nur  bei  der  Küste  und  in  Jen  dieser  zunächst  liegenden  Flull- 
läufen;  weiter  im  Innern  linden  derartige  Fahrzeuge  nur  bei  zwei 
Stellen  Verwendung.  Auf  dem  oberen  Uhaugi  jenseits  der  ersten 
Schnellen  versieht  der  einer  franzosischen  (iesellschaft  gehurige 
„Bangui*  einen  regelmäUigen  Dienst  bis'  l.ukolcla,  auf  eine  Ent- 
fernung von  IJfOO  km.  Um  Fahrzeug  hat  folgende  Abmessungen: 
Länge  31,5  m.  Breite  5  m.  Ilühe  1.35  m;  der  Antrieb  erfolgt 
durch  zwei  Motore,  System  Cazes,  mit  je  3  Zylindern,  jeJer  zu 
30  Pferdekräften;  als  Zündung  dienen  Brnndstiflc.  Das  ver- 
wendete Petroleum  ist  gewohnliches  Ijimpenpctroleum.  das  in 
Brazzaville  für  55  cent,  per  Liter  erhältlich  ist.  Die  Schrauben, 
ebenfalls  MeiUner  ■  Flachbootsehrauhen,  haben  drei  Flügel,  einen 
Durchmesser  von  45  cm  und  machen  6tK>  Umdrehungen  in  der 
Minute.  Die  Tragfähigkeit  beträgt  6t)  Tonnen  und  10  Passagiere. 
Der  Verbrauch  an  Betriebsstoff  belauft  sich  auf  ungefähr  21  Liier  in 
der  Stunde  bei  Berg-  und  1  5  Liter  hei  der  Talfahrt,  was  einen  unge- 
fähren Verbrauch  von  2(K)  Liter  pro  Tag  ausmacht.-') 

In  demselben  Jahr  1904  brachte  die  franzosische  Verwaltung 
drei  Automobilboote  von  nur  5l)  cm  Tiefgang  nach  dem  oberen 
Niger,  wo  sie  dreimal  im  Monat  von  Bammako  nach  Debbu  und 
Kahera  verkehren.  Die  S22  km  lange  Entfernung  wird,  da  nur 
bei  Tage  gefahren  wird,  in  5  Tagen  bei  der  Tal-  und  in  7  Tagen 
bei  der  Bergfahrt  überwunden.  Die  Fahrzeuge  haben  Schrauben 
und  sehr  kraftige  Motoren,  deren  Betriebskralt  Alkohol  ist:  der 
letztere  wird  aus  einer  an  den  Ufern  des  Niijcr  wachsenden  kraut- 
artigen Stechginster  destilliert.'1) 

Im  Jahre  1903  erbaute  Thornycrolt  et  t  o.  <  hriswiek  für  die 
Uganda -Eisenbahn  (iesellschaft  ein  auch  mittels  Segel  fortzu- 
treibendes Motorboot,  für  das  Petroleum  als  Betriebsstoff  in  An- 
wendung kommt.  Die  Länge  des  Fahrzeuges  beträgt  21  Fuö, 
seine  Breite  6  Fut)  10  Zoll  und  seine  Höhe  3  Füll  9  Zoll.  Tief- 
gang 2  Füll  3  Zoll.  Der  Schiffskörper  ist  in  vier  wasserdichte 
Abteilungen  eingeteilt.  Die  kleine  in  der  Mitte  des  Schiffes  auf- 
gestellte Maschine,  die  bei  einer  Lange  von  4  Füll  6  Zoll  ein  Ge- 
wicht von  nur  13  cwt  < gleichwertige  Dampfmaschine  9Kul  lang, 
.27  cwt)  hat.  ermöglicht  die  Unterbringung  einer  gröliereii  Zahl 
Passagiere  bezw.  einer  gröUeren  Ladung  als  dies  bei  gleichartigen 
Dampfern  möglich  ist.  Die  Maschine  entwickelt  lu  B.  H.-P.,  wo- 
durch eine  Geschwindigkeit  von  «  englischen  Meilen  erzielt  wird. 

>j  Kbeada  1904  II.  No  45.  S.  i». 

„         No.  M.  S.  31. 

J)  l.c  Mouvcmenl  gSOgrssMSjM  l<»5.  8.  2uh.\ 

s)  DeutM-he  Rund-ehau  fOr  <  iro^raphie  un<l  Statnük  1704. 
S.  4.-6.  Zeitung  de*  \  «n  ins  deuUrhcr  tasenbahnvetwaltunRtn  1004,  I. 
S.  57u.    h»  Qmmaine  coloniilc  l</>4  I.  S  17s.  >jl. 


Feuerungsmatertat  im  Gewicht  von  3  cwt  (Zentner)  reicht  ftb 
30  Stunden.  l>er  Verbrauch  an  Betriebsstoff  betragt  1.10  M.  :  .r 
Pferdekraft  und  Stunde.    Die  Maschine  hat  3  Zylinder.') 

Diese  geringe  Verwendung  der  Motorboote  im  Innern 
Afrika»  ist  um  so  verwunderlicher,  als  die  natürlichen  Slraller 
des  innersten  Afrikas,  das  zum  Teil  noch  mit  undurchdrin; 
liehen  Wäldern  erfüllt  ist,  die  Flusse  sind,  und  darum  sich  lu 
nächst  für  Motorboote  ein  gutes  Feld  der  Tätigkeit  bietet. 
Der  Grund  für  diese  geringe  Verwendung  ist  wahrscheinlich  in  J«r 
Schwierigkeit  der  läisung  der  Frage  des  Betriebsstoffe!)  zu  suchen. 
In  der  ersten  Zeit  fand  als  solcher  allgemein  gewöhnliche- 
Petroleum  Verwendung,  erst  durch  die  Einführung  des  Automobil« 
in  Afrika,  also  volle  10  Jahre  später,  richtete  man  sich  für  die 
Bcnzinmotorc  ein.  Diese  wurden  auch  für  die  Tropen  braucht*!, 
seitdem  man  nicht  mehr  (Wühruhre.  sondern  elektrische  ZünJuriL- 
verwendet.  Bei  den  ersleii  hinausgesendeten  Booten  brannte  die 
Gluhrohrziindui'.g  aus  und  die  Fahrzeuge  kamen  zurück.1)  Aber 
auch  die  Beschaffung  von  Benzin  ist  im  Innern  Afrikas  schwierig 
und  vor  allen  Dingen  wegen  der  hohen  Kosten  an  der  Kuslc  hur 
sehr  teuer.  Bemerkenswert  ist  deshalb,  dal)  ein  hoher  fratiznsi-j:.  t 
Beamter  allerdings  wohl  in  erster  Linie  im  Hinblick  auf  die  Vit 
haltnisse  in  Fr.mziwiseh-Kongo  bezw.  am  Ubangi  sich  dahin  ge- 
aiiliert  hat,  dali  am  zweckmätiigsten  Spiritusmotoren  seien,  u-rf 
bei  diesen  sich  die  Möglichkeit  biete,  das  Betriebsmittel  im  Land? 
selbst  zu  erzeugen,  während  man  bei  den  anderen  Betriebs- 
mitteln auf  den  Nachschub  aus  der  Heimat  angewiesen  sci.'i  Es 
ist  jedoch  dagegen  zu  bemerken,  dali  die  Spiritusmotoren  kx  .1 
dem  Verrosten  der  Ventile  ausgesetzt  sind,  sodaü  sich  OdaMtOKS. 
die  von  den  klimatischen  Verhältnissen  sich  nicht  beeinflussen  la>^r 
sicher  stets  hesser  bewahren  werden,  besonders  da  die  Noe" 
vorerst  nur  ausnahmsweise  die  notige  Zuverlässigkeit  auhw  - 

Wenn   nun   trotz   der  angeführten  anfangs  günstigen  v« 
haltnisse.  wie  die  gemachte  Beschreibung  Zeigt,  das  Motorboot  ■ 
Afrika  doch  nicht  die  Rolle    spielt,  die  es  spielen  konnte.  *«  ''■>'■ 
Jieses,  besonders  was  die  führende  deutsche  Industrie  betrifft.  ;« 
zwei  Umstanden  seinen  Grund : 

1.  Benutzten  die  Dampfmaschinen  Ingenieure  jeden  »<*< 
irgend  welchen  Ursachen  entstandenen  MiUerfolg,  um  Militraui" 
gegen  das  Motorboot,  dessen  grolle  wirtschaftliche  Bedeutung.  l!«"'* 
besonders  für  Afrika,  unbedingt  anerkannt  werden  muli.  zu  satr. 

2.  Erschweren  die  Reedereien  den  Export,  inJem  sie  sw 
komplete  Boote  enorm  hohe  Frachten  verlangen,  ein  groücr  Tel 
Aufträge  wird  daher  nicht  erteilt,  weil  die  fertigen  Boote  durch 
die  Fracht  ZU  sehr  verteuert  werden.  In  den  Gebieten,  in  denen 
wie  in  Ostasien  und  Südamerika  bereits  seit  längerer  Zeit  Boots- 
werften vorhanden  sind,  hat  man  die  durch  die  hohen  Frachter 
entstandenen  Uebelstände  dadurch  beseitigt,  daü  man  die  Bootskörper 
an  Ort  und  Stelle  baute  und  nur  die  kompletcn  Maschinen  aus 
Deutschland  bezog.  In  Afrika  ist  die  Industrie  erst  neuerdings  Uftl 
nur  an  einzelnen  Stellen  genügend  entwickelt.  Das  Auswärtig 
Amt  hat  für  tKtafrika  in  dieser  Beziehung  den  Anfang  gemach: 
und  1903  auf  einer  dortigen  Werll  einen  Leichter  bauen  lassen. 
Tür  den  von  t  arl  MeiUner  aus  Hamburg  die  komplete  Maschine" 
anläge  bezogen  wurde.  Es  wäre  im  Interesse  unserer  heimisch. 
Industrie  zu  wünschen,  dali  diesem  Beispiel  weitere  Folge  Q 
geben  würde  und  dieses  ist  möglich,  da  Bauhölzer  in  den  Kolonie 
in  bester  Oualitat  wachsen. 

')  KngitHei  ing  lo<>.t  II,  S.  Oj7.  Genaue  Koihieiban«.  AbbiUurc« 
-1  Allgemeine  Au:om  .Lulirilunjj  l<*»  II.  No.  ii,  S.  1"7. 
*)  Da»  Motorboot  1906  1,  No.  J.  S.  37. 
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Ueber  Messungen  an  Kruftfa hrzeuejen. 


Voiltag  gehillen  im  Veiein  lur  Beförderung  de«  Gewerbtfleilk»  .im  8.  IV.  1>jo7  von  Diplom  Ingenieor  FfhtminD. 
Autorisierter  Abdruck  aas  den  Verhandlungen  des  Verein*  zur  Beförderung  di 
tFottsilzung  IM  Heft  U.  IW,  Seile  3U.) 


Fahrzeug  I  und  Motor  ll.j 

Bei  den  ersten  Versuchen,  welche  an  dem  Fahrzeug  I  atme 
stellt  wurden,  zeigte  sich,  dal!  eine  Bremsung  der  Hinterräder 
nicht  möglich  ist,  wenn  das  Ausglcichgetriebe  in  Wirksamkeit 
treten  kann.  Ks  gelingt  nicht,  die  Bremsen  auf  beiden  Hinter- 
rädern so  glcichmäUig  anzuziehen,  daU  beide  Rader  sich  drehen. 
Ks  wird  vielmehr  hei  der  geringsten  Unregelmäßigkeit  das  eine 
Kad  festgehalten,  sudaü  es  stehen  bleibt,  während  das  andere  sich 
mit  verdoppelter  (icschwindigkeit  dreht.  Lockert  man  dann  die 
Bremse  auf  dem  festsitzenden  Rade,  so  beginnt  dieses  sich  zu 
drehen,  wahrend  dann  das  andere  Rad  stehen  bleibt. 

Da  da»  Ausglcichgetriebe  des  Fahrzeuges  1  keine  Vorrichtung 
zum  Feststellen  besaß,  so  muilte  man  die  Messungen  an  den 
Hinterrädern  aufgeben.  Die  Feststellung  der  Motorcnleistung  an 
nur  einem  Hinlerrade  bot  kein  besonderes  Interesse,  da  dieses 
Arbeitsverfahren  der  Wirklichkeit  nicht  entsprechen  würde,  denn 
das  Ausglcichgetriebe  ist  ja  nicht  dazu  vorhanden,  um  die  ganze 
Arbeitsleistung  des  Motors  dauernd  auf  ein  Rad  zu  ubertragen. 
Ks  zeigte  sich  auüerdem  hier  schon  bei  den  wenigen  Messungen, 
welche  man  an  einem  Hinterrade  vornahm.  daU  Jas  Ausgleich- 
getriebe  bei  groUcrcn  Belastungen  sehr  bald  warm  wurde,  nodal) 
man  schon  aus  diesem  ('-runde  eine  gewisse  V  orsicht  walten  lassen 
mulllc. 

Man  sah  sich  daher  genötigt  beim  Fahrzeug  I  die  Messungen 
auf  die  Bremsung  der  ('ictrichewclle  zu  beschranken,  «eiche  vom 
r.eschwindigkeitsgetriebc  die  Arbeit  an  das  Ausgleichsgetriebe 
überträgt. 

Die  Krgebnisse  dieser  Messungen  sind  in  der  Zahlcntufcl  1 
wiedergegeben. 

Leider  war  es  nicht  möglich,  den  Motor  dieses  Fahrzeuges 
auch  an  der  Kurbelwelle  zu  messen,  da  die  F'abnkantin  das  Fahr- 
zeug bereits  dringend  benötigte  und  den  Ausbau  des  Motors  nicht 
gestattete,  sodaü  die  unmittelbare  Feststellung  des  Arbeitsverlustes 
auch  in  dcmGcschwindigkcitsgetricbe  allein  nicht  möglich  war.  Da- 
gegen stellte  die  F*irma  kurze  Zeit  darauf  einen  zweiten  Motor  zur 
Verfügung,  welcher  dem  des  Fahrzeuges  I  in  allen  Teilen  ent- 
sprechen sollte,  und  auüerdem  noch  mit  einem  besonderen  Ver- 
gaser für  Spiritusbelrieb  eingerichtet  war.  Die  Ergebnisse  einer 
Versuchsreihe  für  diesen  Motor  mit  Benzin  sind  in  Zahlentafel  2 
enthalten.  Auüerdem  ist  in  Zahlentafel  3  eine  Zusammenstellung 
über  die  Höchstleistungen  an  der  (ietriebewcllc  des  Fahrzeuges  I 
und  der  Kurbelwelle  des  Motors  II  gemessen,  wiedergegeben. 

Obgleich  hier  vorläufig  für  den  Vergleich  nur  die  Versuchs- 
reihen mit  Benzin  in  l-"rage  kommen  durften,  so  sieht  man  doch. 
daÜ  die  Höchstleistungen  des  Motors  II  auch  für  die  übrigen 
Brennstoffe  annähernd  gleich  s  nd.  Dieser  Umstand  wird  spater 
hei  Besprechung  der  Versuche  mit  Spiritus  und  Benzol  näher  berück- 
sichtigt werden. 

Die  aus  der  Bremsung  der  (u-triebewelle  berechneten  mittleren 
Drucke  für  die  Höchstleistungen  können  nur  für  den  2.  bis  4.  (iang 
als  maügebend  betrachtet  werden.  Für  den  ersten  (iang  wurde  die 
wirkliche  Höchstleistung  nicht  erreicht,  weil  die  Bremse  zu  stark  an- 
gezogen werden  niüülc  und  dann  nicht  mehr  richtig  im  (ileichgewicht 
gehalten  werden  konnte,  sondern  sich  festfraU.  DaU  die  wirkliche 
Höchstleistung   für  den    ersten   (iang   tatsächlich   nicht  erreicht 
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Bremsung  der  Gctriebcwelle,  Motor  arbeitet  a  ussc  h  De  Ol  |c  Ii 
mit  Bemin. 


u  - 

■  Jp 

™ 

Umdrehungen  in 
1  Minute 

Ü  £ 

U  *y 

•J 

Benzinverbrauch  in  Gramm 

Kolben. 

ie- 
«ll«in- 
dlütieH 

e  = 
ml  sc 

MlH- 

des 
Molars 
•Im 

rj  c  I   1  >  c  - 
ineWwrllc 

in 

1  SM. 

für  1 

Pse.-Std. 

... 

fflr  |  LHCT 

SdOKr-Hub- 

\  itltl-nrn 

Druck 

UV, 

87U 

rS|  U 

.1 1 1 1 

I 

flDü 

171 

n 

1« 

3,^4 

16,, 

cum 

»>;>7 

7RT  1 
lOI  1 

S 10 

n 

1« 

2.M 

1-2,, 

m:7 

_  • '  • 

*lol? ') 

Ol  U 

n 

4«, 

2« 

u« 

840 

210 

6916 

586 

0«M 

3  u 

2.K 

5„ 

BIO 

210 

5714 

969 

0  CUM 

3-nj 

1... 

leer 

«70 

217.. 

3550 

0«.v. 

4>o* 



21., 

Ol  II 

in: 

II 

HHA7 

QOI 

O  HM 

8« 

4.*» 

13., 

rvv> 

1 

>>.5  t 

7  1  AH 
1  -lau 

r.tll 

O   ,L  .. 

i» 

8« 

10,; 

Kl  1 

Oll 

U05 

6857 

n 

"•U-JM 

3  Ml 

2.« 

l, 

ST.** 

Oil ... 

«><)  1  * 

ii/ia 

"«411 

Im» 

leer 

ftr.fi 
rsin 

40  1 
o  1 1 

iH)  III 

Datei 

— 

20„ 

81U 

486 

III 
III 

61137 

Bio 

n 

"  .! 

n 

3-> 

4* 

880 

528 

H051 

544 

'  '  iL'  .( 

4.ii 

*"W 

14,-. 

865 

510 

«007 

4B3 

0,u„. 

4« 

2.« 

10, 

8l>4 

518 

6704 

«14 

Ohu^ 

4<n 

2„ 

10.H 

861 

516 

7101 

658 

0«  it 

4« 

2,2 

7-a 

867 

520 

6228 

853 

0<«-o 

4« 

I« 

••l 

875 

625 

6303 

OHO 

0<ii»i 

4»w 

1« 

3-: 

8*H 

533 

550-1 

1604 

4-14 

oM 

leer 

KOI 

636 

MM 

4.,. 

21, , 

837 

837 

IV 

6977 

asi 

o«..2 

>H 

4« 

IT 

869 

8t;a 

7571 

430 

0.«MH 

4». 

3« 

17, 

812 

842 

8441 

402 

0*», 

3,uj 

8>u 

•  3.. 

80« 

806 

7947 

611 

0.|>i|H 

3-7, 

2.:. 

875 

875 

7000 

701 

O.iwij 

4« 

Ira 

Hs: 

881 

5505 

888 

O^tvi^ 

*.n 

l-n 

4» 

810 

810 

5950 

1182 

0«m 

3« 

o.« 

leer 

881 

881 

4028 

- 

0  IIM4 

t« 

wurde,  beweist  auch  schon  die  unvcrhältnismäUig  hohe  Um- 
drehungszahl des  Motors,  bei  welcher  die  Drosselklappe  hinter 
dem  Vergaser  schon  stark  nbdrosselt. 

Wenn  trotzdem  die  für  l  Ltr.  angcsaugles  Hubvolumen  ver- 
brauchte Brcnnslofl'merigc  auch  für  die  erste  <  ieschwitidigkeits- 
stufe  denselben  Wert  erreichte  als  für  die  drei  anderen,  so  ist 
das  nicht  von  ausschlaggebender  Bedeutung,  weil,  wie  spater  ge- 
zeigt werden  soll,  sowohl  der  Motor  des  Fahrzeuges  I  als  auch 
der  des  Fahrzeuges  III.  welche  in  ihrer  Bauart  und  den  Haupt- 
abmessungen  völlig  übereinstimmen,  im  Bereiche  der  höheren  Be- 
lastungen bei  demselben  spez.  Brennstoffverbrauch  beträchtliche 
Abweichungen  in  der  Leistung  aufweisen. 

Wenn  man  nun  die  für  (;eschwindigkeitsstu  en  2-  4  an  der 
(ietriebewcllc  ermittelten  Höchstleistungen.  Welche  annähernd  gleiche 
miniere  K'olbendrucke  ergehen,  und  die  Höchstleistung  au  der 
Kurbelwelle  bei  Benzinbelrieb  ziisammenläüt,  so  würde  sich  eine 
Abnahme  des  mittleren  Druckes  an  der  (ielriehewelle  gegenüber 
der  Kurbelwelle  von  S.7i     4,ji  -•  l.4okg  ergeben. 
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Dies  würde  einen  Verlust  von        ,  — 24,5%  ergeben, 

~' ,  ?  i 

wodurch  auch  gleichzeitig  der  Arbeitsverlust  in  dem  Getriebe  uus- 
gedrückt  wäre. 

Für  diese  Berechnung  gilt  indessen  die  Voraussetzung,  daü 
beide  Motoren  unter  annähernd  gleichen  Verhältnissen  in  belüg 
auf  den  Verbrennurlgsvorgang  gearbeitet  haben.  Dies  ist  indessen 
nicht  der  Fall  gewesen,  denn  der  Motor  11  erhielt  bei  semer 
Höchstleistung  für  I  l.tr.  angesaugtes  Hubvolumen  so  erheblich 
gfWen  BrennstofTmeilgen.  als  der  Motor  des  Fahrzeuges  I,  dall 
ein  unmittelbarer  Vergleich  beider  Motoren  kaum  zulässig  erscheint, 
wenngleich  geringere  Abweichungen  in  der  Hohe  des  spez.  Brenn- 
stoffverbrauches nicht  von  ausschlaggebendem  Kinlluü  sind,  wie 
später  gezeigt  werden  soll. 

Motor  D.  Zahlentafel  2. 


Bremsung  der  Kurbelwelle,  Motor  auf  festem  Bock, 
Brennstoff:  Bennn. 
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Fahrzeug  I  und  Motor  IL      ZahleotaW  3. 
Maximale  Leistungen  fi)r  Kurbelwell«  und  Getriebcwelle. 
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Dal!  diese  ersten  Versuchsreihen  auUerdem  nicht  maUgcbcnd  für 
die  Berechnung  des  Arbeitsverlustes  in  den  Getrieben  sein  können,  geht 
auch  noch  daraus  hervor,  daU  die  beiden  Motoren  auch  bei  den  gerin- 
geren Belastungen  wesentliche  Abweichungen  voneinander  zeigten. 

Wie  aus  dem  Schaubild  1  ersichtlich  ist.  nehmen  die  beiden 
Kurven,  welche  die  Abhängigkeit  des  mittleren  Druckes  von  der 
Hohe  des  spez.  Brennstoffverbrauclus  darstellen,  einen  durchaus 
voneinander  abweichenden  Verlauf.  Während  die  Kurve  für  den 
Motor  II  ein  last  glcichmäUigcs  Ansteigen  des  mittleren  Druckes 
mit  dem  spez.  Brennstoffverbrauch  zeigt,  wächst  der  mittlere  Druck 
beim  Motor  des  Fahrzeuges  1  bei  einer  gewissen  Hohe  des  spez. 
Brennstoffverbrauches  überaus  schnell.  Es  ergibt  sieht  sogar,  dali 
bei  gleichem  spez.  Brennstoffverbrauch  die  Leistung  des  Motors  1 
an  der  (ietriebewelle  zum  Teil  ebenso  groll,  ist  als  die  Leistung 
des  Motors  II  an  der  Kurbelwelle.  Auf  diese  eigentümliche  F.r- 
scheinung  soll  später  noch  zurückgekommen  werden. 


1 


J)tnti>>-  Tiji-mucjt  für  f  Ltfi* 
anpetmvf  !cs.u.  u  4  vsiumen 

KchjubiMj  .  Kahrieuv;  I  unil  Motor  II.  Urenmtnfl -Verbrauch  undj.cistuoy 
für  Kurbelwelle  des  Motors  II  und  Hlr  Gi-trU-hewelle  de»  Kahrteugs  I  bei 
verschiedenen  litUstungen. 
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Wenngleich  diese  ernten  Moislingen  für  die  Bestimmung  der 
Arbcilsvcrlustc  in  den  Getrieben  daher  nicht  als  maßgebend  ange- 
sehen  werden  können,  so  sind  sie  doch  mitgeteilt,  weil  sie  die 
spateren  Ergebnisse  in  mancher  Heuchling  sehr  gut  ergänzen. 

Da  eine  Wiederholung  der  Messungen  an  dem  Fahrzeug  I 
nicht  möglich  war.  weil  es  gleich  nach  den  Versuchen  in  Gebrauch 
genommen  wurde,  so  erklärte  sich  die  l'ahrikarjlin  doch  bereit, 
ein  weiteres  Fahrzeug  gleicher  Bauart  nochmals  zur  Verfügung  zu 
stellen. 

Die  Temperatur  des  Versuchsraumes  und  der  Brennstoffe  be- 
trug bei  den  Messungen  15»  bis  20"  C. 

Fahrzeug  III. 

Bei  diesem  F'ahrZeug  war  das  Ausgleichgetriebe  festgestellt, 
so  daU  beide  Hinterrader  zwangsläufig  miteinander  verbunden  waren. 
Heide  wurden  mit  je  einer  Bremse  versehen,  weil  eine  Verteilung 
der  Belastung  auf  beide  Rader  den  wirklichen  Arbeitsverhältnissen 
am  nächsten  kommt,  und  es  außerdem  nicht  möglich  wäre,  hei  den 
niederen  Geschwindigkeitssturen,  bei  welchen  sich  die  Hinterräder 
nur  sehr  langsam  drehen,  die  volle  Höchstleistung  durch  Abbremsen 
nur  eines  Rades  zu  erzielen. 

Leider  war  es  bei  diesem  Fahrzeug  nicht  möglich,  auch  die 
Welle  des  ( .eschwindigkeitsgetriebes  zu  bremsen,  weil  das  aus 
dem  Getriebekasten  herausragende  Welleilende,  auf  welchem  man 
die  Bremsscheibe  hatte  befestigen  müssen,  unmittelbar  an  einer 
(Juerversteit'ung  des  Fahrzeugrahmens  lag,  sodaU  die  Befestigung 
einer  Scheibe  unmöglich  wurde.  Man  hatte  zu  diesem  Zweck 
Motor  und  Getchwindigkcitsgctrichc  vollständig  ausbauen  müssen, 
wozu  indessen  die  erforderliche  Zeit  nicht  vorhanden  war.  da  das 
Fahrzeug  nur  auf  wenige  Tage  für  die  Versuche  zur  Ver- 
fügung stand. 

Fahrzeug  III.  Zahltnlafcl  4. 


Bremsung  der  Kurbelwelle;  Motor  auf  festem  Boek. 
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Hie  Bremsung  der  Hinterrader  konnte  für  den  2.  bis  4.  «lang 
vollständig  durchgeführt  werden,  während  beim  ersten  Gang  beide 
Bremsen  schon  bei  halber  Belastung  sich  festfraßen. 

Als  Brennstoff  diente  bei  diesem  Fahrzeug,  da  es  sich  ledig- 
lich um  die  Feststellung  des  Arbeitsverlusles  in  den  Getrieben 
handelte,  ausschließlich  Benzin.  Die  F.rgebnissc  für  die  Bremsung 
der  Kurbelwelle  sind  in  Zahlentafel  4,  für  die  Bremsung  der  Hinter- 
räder in  Zahlen tafel  5  wiedergegeben. 

Im  Sehaubildc  2  ist  dann  außerdem  die  Abhängigkeit  des 
mittleren  Kulbcndruckcs  von  dem  spez.  Brennstoffverbrauch  für 
die  Kurbelwelle  und  für  die  Hinterrader  dargestellt. 

Die  Kurven  stimmen  in  ihrem  Verlauf  annähernd  überein,  sie 
zeigen  vor  allen  Dingen  dieselbe  Gesetzmäßigkeit  für  die  ver- 
schiedenen Belastungen. 

Aus  den  erreichten  Höchstleistungen  ergibt  sich,  daß  der 
Motor,  an  der  Kurbelwelle  gemessen,  einen  mittleren  Kolbendruck 
von  pe  $M  kc;  qcm  erreichte.  Für  die  drei  verschiedenen  Ge- 
schwindigkeitsstufen  an  den  Hinterrädern  gemessen,  beträgt  die 
Höhe  des  mittleren  Kolbendrucks: 


an/oawf/ii  Jtv*rbtnmmn 

2.  Fahrzeug  III.  BrcnnslofT -Verhuiich  und  Leistung  lllr  Kurbel- 
welle und  Hinterräder  bei  vetschiedenen  Belastungen. 


Digitized  by  Google 


360 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1Q07    Hefl  15 


Fahrzeug  UL 
Bremsung  der  II  m  t  er  r  ä'ler. 
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Für  Jen  2.  Gang  5.u  kg  pro  uem 

.       „    L       .       *    -  5,12  „      ,  , 

tf  -       4.  -  „  5,00     n  n  m 

Daraus  ergibt  sich  der  durch  das  Getriebe  verursachte  Druck- 
verlust, welcher  gleichbedeutend  mit  dem  Arbeitsverlust  ist 

für  den  2.  Gang  -  0,74  kg  pro  qcm 

3.       .         0.T6  ... 
.       .4.      .      -  0,8»  .     .  . 

Auf  die  Höchstleistung  an  der  Kurbelwelle  ermittelt,  entspricht 
dies  einem  Arbeitsverlust  von 

12,7  *f»  für  den  2.  Gang, 
12,.  S   .     .   3.  . 
15.0%   .      -  4.  . 

Danach  würde  der  Arheitsverlust  hei  der  höheren  Stufe  sich 
etwas  höher  stellen,  als  bei  den  niederen. 

Dies  zeigt  sich  auch  aus  dem  Verlauf  der  Kurven  in  dem 
Schaubilde  2.  insofern,  als  die  bei  gleichem  spez.  Brennstoff- 
verbruueh  erzielten  mittleren  Drucke  namentlich  Tür  die  geringeren 
Belastungen  für  die  4.  Geschwindigkeitsstufe  erheblich  unter  den 
Werten  für  die  2.  Geschwindigkeitsstufe  bleiben. 

Aus  dem  Schaubild  2  geht  hervor,  dal)  der  Arbeistverlust  in 
den  Getrieben  mit  abnehmender  Belastung  allmählich  geringer 
wirJ,  dal)  er  InJessen  im  Bereiche  der  höheren  Belastung  von 
etwa  »,',  der  Vollast  ab,  welche  für  Jen  Betrieb  der  Fahrzeuge 
wi.hl  hauptsächlich  in  Ketracht  zu  ziehen  sein  dürfte,  fast  unver- 
änderlich ist.  ja  Jen  höchsten  Wert,  für  den  4.  Gang  wenigstens, 
nicht  bei  Jer  höchsten  Belastung,  sonJern  etwa  bei  V,  Vollast  be- 
sitzt. Diese  Erscheinung  soll  später  bei  der  Zusammenfassung 
aller  Ergebnisse  näher  besprochen  werden. 

Kerner  ist  bemerkenswert,  datl  der  gröüte  spez.  Brennstoff, 
verbrauch  nicht  bei  der  Höchstleistung  des  Motors  liegt,  sondern 
etwas  tiefer.  Auch  hierauf  werde  ich  beim  Vergleich  der  einzelnen 
Motoren  in  bezug  auf  ihre  Kcguücrfähigkcit  im  nachstehenden 
noch  besonders  zurückkommen. 

Die  Temperatur  des  Versuchsraumes  und  des  Brennstoffe* 
betrug  —  2«  bis  +  6«  G 


Technisches  von  < 

Nachdem  wir  einen  ausführlichen  sportlichen  Bericht  über 
die  dritte  und  letzte  Herkomerfahrt  bereits  veröffentlicht  haben, 
erübrigt  es  sich  noch,  die  technischen  Ergebnisse  dieser  Kon- 
kurrenz kurz  zu  besprechen.  Die  wichtigsten  Angaben  über  Jie  ein- 
zelnen Fahrzeuge,  ihre  Motnrabmessungcn  und  die  von  ihnen  im 
Forstcnricder  Park  und  am  Kesselberg  erzielten  Geschwindigkeiten 
sind  aus  der  nachstehenden  groucn  Tabelle  ersichtlich ;  dieselbe  ist 
auf  Grund  offizieller  Angaben  in  Jer  „Allg.  Aulomobil-Ztg."  zu- 
sammengestellt. Die  zurückgelegte  Strecke  ist  auf  Jer  Karte, 
Abbild.  I.  dargestellt.  Den  Teilnehmern  wurden  handliche  Fahr- 
bücher zur  Verfügung  gestellt,  die  in  übersichtlicher  Anordnung 
Kilometerangaben.  Landkarten  in  1:200000,  Prolilzcichnung  und 
Angaben  über  den  Zustand  der  Sirauen  vereinigten. 

Schon  am  Start  zeigte  es  sich,  daU  die  Erfahrungen 
Jer  zwei   ersten   Hcrkomerfuhrten   weite   Kreise  darüber  belehrt 


er  Herkomerfahrt. 

haben,  dal]  ein  Preis  nur  bei  besonders  günstigen  Nennleistungen 
zu  erwarten  ist:  deshalb  möglichst  leicht  gebaute  Karosserie  zu 
verwenden,  War  allgemeines  Bestreben.  Das  Kcglemcnl  schrieb 
nur  vor,  „dali  die  Fahrzeuge  allen  Anforderungen  ent- 
sprechen, die  an  einen  guten  und  bequemen  Tourenwagen  zu 
stellen  sind. 

Insbesondere  muU  jeder  Wagun  versehen  sein  mit  mindestens 
4  bequemen  Sitzen,  Motorhaube.  Kotflügeln  für  Vorder-  und 
Hinterrader,  .?  Laternen  i  wovon  eine  rückwärts»,  2  Bremsen. 
Auspuff  topf.  Ruck  wartsgang,  Bcrgfahrtsichcrung,  bequemem  Tritt- 
brett und  Einstieg;  auch  muü  der  Zwischenraum  Zwischen  Vorder- 
und  Hintersitz  nach  beiden  Seilen  durch  Wände  aus  testem 
Material  geschlossen  sein.  Die  Wagen  müssen  vollständig  lackiert 
sein  und  dürfen  keine  Vorrichtungen  haben,  die  bezwecken,  die 
Propositionen  zu  umgehen. - 
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Abb.  1.    Ucber«Kiit»kaile  d«  Hwkometfihr«  1<#7. 

Die  [Sehi-dsrichtc-  waren  der  Ansicht,  dnü  der  Aushau 
mehrerer  Adler-  und  Opelwagen  diesen  Bedingungen  nicht  ge- 
nOgte,  und  legten  denselben  noch  40  kg  Ballast  auf. 

I>as  Kriech nis  der  Tourenfahrt  'st  in  Abb.  2  hildlich  d.irge 
stellt;  jeder  Kreis  bedeutet  einen  Wagen,  und  zwar:  l>er  schwarz 
angelegte  Kreis  einen  Wasen,  de.  ohne  Strafpunkte  das  Ziel  er- 
reichte: das  sind  53  von  insgesamt  159,  also  33  pCt.  gegenüber 
4H  pCt.  im  Vorjahre,  bei  ungefähr  gleich  langer  Strecke  und  wenig 
geändertem  Reglement.  Fortschritte  in  iier  Bctricbssichci heil  der 
Tourenwageil  sind  also  nicht  erkennbar.  Weitere  33  pTt.  derüesamt- 
zahl  durch  zwei  konzentrische  Kreise  dargestell.,  haben  zwar  Straf- 
punkteerhalten.  haben,  aber  doch  das  Ziel  erreicht,  der  Rest  von  33  p<  'l. 
<  leere  Kreuel  hat  unterwegs  aufgegeben.  Die  Firmen,  die  bei  dieser 
Zusammenstellung  hervorragend  gunstig  abschneiden,  wie  Z.  B. 
Benz,  Mctallurgiuuc.  Horch,  dürfen  dies  zweifellos  als  ein  Zeugnis 
für  hervorragend  gute  Konstruktion  und  Ausführung  ihrer  Wagen 
betrachten;  Fabriken,  die  schlecht  abschneiden,  darf  man  aber  auf 
Grund  dieser  Zusammenstellung  allein  nicht  beurteilen,  da  die 
Oualilät  der  Fahrer,  neben  der  des  Wagens,  von  groülcr  Be- 
deutung ist.  Für  die  Bewertung  der  Tourenlahrt  galten  folgende 
Bestimmungen: 

.Zu  belasten  ist  I  Punkt  für  jede  angefangene  Minute 
unfreiwilligen  Aufenthalts,  der  durch  das  Automobil  selbst  oder 
einen  Teil  desselben  vcranlaUt  ist;  dagegen  werden  für  Aus- 
wechseln oder  Reparieren  von  Pneumatikmantcln.  auch  wenn  dies 
innerhalb  der  vor  dem  Start  freigegebenen  Zeit  vorgenommen 
wird,  5  Punkte  angerechnet. 

Nach  dem  Start  wird  das  Nachfüllen  von  Kühlwasser  für 
den  Motor  jedesmal  mit  3  Punkten  belastet. 

In  gleicher  Weise  ist  die  Zeit  zu  belasten,  um  welche  die 
Arbeiten  an  dem  Wagen  vor  dem  Start  die  freigegebene  Zeit 
überschreiten.  Zuspätkommen  zum  Start  aus  anderen  Gründen 
wird  mit  I  Punkt  belastet. 

Nicht  zu  belasten  ist  diejenige  Zeit,  die  verwendet  wird, 
um  an  den  bekanntgegebenen  Stationen  Betriebsstoff  i  Benzin  und 
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Ocl>  nachzufüllen.  Kerner  kommt  nioht  in  Ansatz  die  Zeit,  die  an- 
gewandt ist  zum  Auswechseln  oJer  Reparieren  von  Luflschläuchcn. 

Nach  dem  Start  darf  Bremswasser  nur  unter  Belastung  mit 
3  Punkten  aufgefüllt  werden. - 

Die    Haupttahelk    zeig  c  große  Z>  •:  kUrzhubjgCI  A.-ht 

litermotoren,  Typen,  für  das  Kaiserpreisrennen  gebaut,  bei  denen 
der  Konstrukteur  durch  möglichst  hohe  Tourenzahl  aus  bestimmtem 
Hubervolumen  möglichst  viel  herausholen  will,  da  auch  bei  dem 
Kennen  der  Hurknmerfahrt  die  verlangte  i  leschwindigkeit  eine 
Kunktion  des  Hubvolumen*  war.  muBte  die  Verwendung  solcher 
Wagen  auch  hier  vorteilhaft  sein.  Tatsächlich  linden  wir  bei 
dieser  K:ileK"orie  den  Wagen  des  1.  und  4.  Siegers,  ferner  den 
Wagen  Weiugands.  der  den  Korstcnricderparkpreis  gewann. 
Vage,  der  ebenfalls  einen  Achtliterwagen  fuhr,  hatte  nach  dem 
Korstenriederreitnen  die  besten  Aussichten  auf  den  I.  Preis.  mußte 
aber  am  Kessclhcrg  wegen  Diffcrentialhruch  aufgeben. 

Die  Bewertung,  die  im  Cflgen—tl  zum  Vorjahr  in  der 
Weise  erfolgte,  daß  die  prozentuale  Mehrleistung,  nämlich  für 
Korstcnried  lOpCl.  mit  1  gutem  Punkt,  für  Kesselherg  für  20  p(  t. 
mit  I  gutem  Punkt  gutgeschrieben  wurde,  hatte  folgendes  Schluß- 
ergebnis: 


1.  Erle  auf  (WlIZ,  Besitzer  l.adenburg. 

2.  Aschoff  auf  Mctallurgiuuc. 
•V  Hch.  Itpel  auf  Opel. 

4.  B.  v.  Lcngerke  auf  Mercedes. 

5.  Ncumcycr  auf  Benz. 

6.  Schmierer  Mlf  Adler. 

7.  R.  Benz  auf  Benz. 
S.  I lahmen  auf  Opel. 

9.  Mandl  auf  Benz. 

10.  Horch  auf  Horch. 

1 1.  BathC  auf  Horch. 
\2.  GrQnlng  auf  Adler. 

Kür  das  Korstenriedcr  Klachrennen  ergibt  sich  folgendes: 

1.  Weingand  auf  Mercedes. 

2.  Erle  auf  Benz. 

i.  Hch.  Opel  auf  Opel. 

Kür  den  Kesselberg: 

1.  Aschoff  auf  Mclallurgicnic. 

2.  Spitzner  auf  Benz. 

.V  Schiermann  auf  Kisenach. 


/Wotoraeronautische  ^Wonatsschau. 

Von  Walter  OerlcL 


Juni  Juli. 

Die  beiden  lebten  Monate  haben  sowohl  auf  dem  tiebiete 
der  Apparate  .leicht  r"  wie  .schwerer"  als  die  Luft  eine  ganze 
Anzahl  neuer  Vd suche  gebracht  und  wenn  auch  ein  tatsächlicher 
Fortschritt  .icht  erzielt  worden  ist.  so  laßt  Joch  der  günstige 
Verlaul  einiger  Versuche  erhoffen,  daß  die  nächste  Zeit  weitere 
Aufs  .ilüsse  über  die  Art  und  Weise,  wie  der  zielbewußte  freie 
Kl  ig  erzielt  werden  kann,  bringen  werde. 

Fahrzeuge  leichter  als  Luft 

Wenn  wir  uns  zunächst  mit  den  Flugapparaten  .leichter 
als  die  Luft"  den  Mntorballons  beschäftigen  wollen,  so  sehen  wir 
gegenwärtig  das  Hauptinteresse  auf  den  Motorballon  Well- 
mans  gerichtet,  mit  dem  der  Amerikaner  nun  wirklich  den 
Versuch,  nach  dem  Nordpol  zu  gelangen,  unternehmen  will.  Wir 
hahen  uns  schon  oller  mit  der  Art  und  Einrichtung  dieses  Ballons 
beschäftigt,  so  dafJ  wir  von  einer  neuen  Beschreibung  .ibsr'vi 
können.  Um  noch  einmal  auf  die  Chancen  der  Expedition  zu 
kommen,  so  mochte  ich  es  als  einen  schweren  Kehler  bezeichnen, 
UalS  nicht  der  Ballon  einer  gründlichen  Prüfung  auf  Ziel-  und  Dauer- 
fahrten in  Europa  unterzogen  worden  ist,  oder,  falls  man  diese  Ver- 
suche unter  annähernd  gleichen  Wittcrungsverhaltnissen,  wie  sie  in 
den  Polargegenden,  vornehmen  wollte,  so  hätte  man  diese  auch  in 
den  weiten  Ebenen  Sibiriens  recht  gut  durchführen  können. 
Ebenso  mochte  ich  es  doch  als  recht  bedenklich  bezeichnen,  die 
Kahrt  im  Charakter  einer  Schleppfahrt  durchführen  zu  wollen, 
denn  wenn  auch  das  Schleppseil  den  Vorteil  bietet,  den  Ballon 
lange  Zeil  in  der  gleichen  Schicht  zu  halten,  so  verbraucht  doch 
die  Reibung  des  am  Boden  hinschleppenden  Seiles  viel  Kraft  und 
einen  erheblichen  Teil  der  Arbeitsleistung  des  Motors.  Außerdem 
nuiU  man  in  Erwägung  ziehen,  dali  das  nachschleppende  Seil 
nicht  über  glatte,  sondern  über  rauhe,  unebene  Eisflächen  schleppt 
und  dali  mau  es  mit  den  unregelmäßigen  Massen  des  Packeises 
zu  tun  hat.  Man  hätte  aber  allen  Anlaß,  die  Kraft  des  Motors 
möglichst  ungeschwächt  zur  Erreichung  de»  Zieles  einzusetzen. 


Die  ersten  Versuche,  die  Santo«  Dumont  mit  seinem 
neuen  Luftschiff  Nr.  In  vorgenommen  hat,  haben  zu  einem  un- 
günstigen Ergebnis  geführt.  Das  Luftschiff,  das  bekanntlich  eine 
Kombination  von  Motorballon  und  Klugmaschine  darstellt,  erwies 
sich  zunächst  als  nicht  gasdicht,  wurde  dann  nochmals  gefüllt 
und  der  Motor  in  (lang  gesetzt.  Das  Luftschiff  bewegte  sich 
zunächst  auf  seineu  Rädern  etwa  25  m  auf  ebener  Erde  fort, 
schlug  dann  aber  plötzlich  nach  vorn  um.  Die  Spitze  des  Ballons 
trar  mit  solcher  Gewalt  auf.  daß  die  Hülle  zerriß,  und  der  Ballon 
wurde  so  stark  beschädigt,  daß  weitere  Versuche  vorläufig  aus- 
geschlossen sind.  S.mtos  Dumont  seihst  blieb  unverletzt.  Man 
vermutet,  daß  die  Ursache  dieses  Unfalles  in  der  durch  die  Luft- 
schraube verursachten  starken  Luftströmung  und  ihrer  Einwirkung 
auf  die  hintere  (lleitflächc  zu  suchen  ist. 

Als  ein  durchaus  zuverlässiges  Luftfahrzeug  hat  sich 
wiederum  der  französische  Militärballon  .La  Patric",  der 
bereits  mehrfach  Beweise  seiner  Lenkungslahigkeit  gezeigt  hat, 
bei  einer  am  Juli  veranstalteten  Probefahrt  erwiesen.  Der 
Ballon  unternahm  eine  Ausfahrt  über  Paris  und  schwebte  zwei 
Stunden  über  dieser  Stadt  in  einer  Höhe  von  At K l  Metern.  Dann 
kehrte  er  ohne  jeden  Zwischenfall  nach  seiner  Abfahrtsslelle 
zurück,  wobei  er  Geschwindigkeiten  von  40    50  km  entwickelte. 

Auch  die  deutsche  Militärverwaltung  hat  nunmehr 
den  Bau  eines  Militarhallons  in  die  Hand  genommen.  Wir  hatten 
bisher  in  Deutschland  zwei  Motor-Luftschiffe,  von  denen  das  eine 
von  Graf  Zeppelin  den  Typus  des  starren  Systems  darstellt 
während  das  von  Major  von  Parseval  erbaute  auf  dem  unstarren 
Prinzip  aufgebaut  war.  Erstures  wird  durch  diu  Reichsregieruug. 
letzteres  durch  die  Motor-Luftschiff-Studicngesellschafl  gefördert. 
Demgegenüber  steht  aber  die  Militärverwaltung  auf  dem  Stand- 
punkt, daß  nur  das  halbstarre  System,  wie  es  bei  den  fran- 
zösischen I.ebaudy-Ballnns.  die  allein  sich  bisher  als  wirklich 
kriegsbrauchbare  Ballons  erwiesen  haben,  zur  Verwendving  ge- 
langt, die  Grundlage  für  brauchbare  Militärballons  ergeben  kann, 
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niul  darum  hat  die  Verkehrsabteilung  selbst  den  Bnu  von  Motor- 
Luftschiffen  begonnen,  und  unter  Ausnutzung  der  mit  den  Luftschiffen 
der  anderen  Systeme  erzielten  Ergebnisse  und  unter  Benutzung  der 
neuesten  Kortschritleautautomobiltechiiischenti'.ebieteeinMotor-I.uft- 
sehiff  konstruiert,  das  bei  den  mit  ihm  vorgenommenen  Versuchen  recht 
zufriedenstellende  Resultate  geliefert  haben  soll.  Das  Mctor-Lll fi- 
sch i  ff  ist  mit  zwei  Motoren  von  äußerst  leichtem  Gewicht  und 
von  sehr  hoher  Kraftentwicklung  ausgerüstet  und  hat  Geschwin- 
digkeiten von  45  bis  50  km  in  der  Stunde  entwickelt,  die  notig 
sind,  um  bei  starkem  Winde  die  Herrschaft  über  den  Ballon  zu 
behalten.  Die  bisher  vorgenommenen  Versuche  wurden  stets  zur 
Nachtzeit  ausgeführt,  um  diese  Probefahrten  den  Blicken  unbe- 
rufener Zuschauer  zu  entziehen.  Die  Kncrgic  und  Tatkraft,  die 
die  deutsche  Heeresleitung  in  diesem  Falle  entwickelt  hat.  ist  mit 
großer  Freude  zu  begrülien.  Von  Jahr  zu  Jahr  steigt  die  Zahl 
der  kriegsbrauchbaren  Ballons,  die  die  Franzosen  in  ihr  Hccr- 
«••-.•11  einstellen,  ohne  daU  wir  ihnen  gleichwertige!  Material  mt 
gegenstellen  können. 

Die  Krfolgc  des  deutschen  Luftschiffs  haben  die 
Franzosen  zu  neuen  Versuchen  und  Aufsliegen  angespornt,  gleich- 
sam als  wenn  sie  beweisen  wollten.  daß  die  verschiedenen 
Seuilllschcn  Ballons  wohl  imstande  seien,  den  Vergleich  mit  dem 
neuerbauten  deutsehen  Mililärluftschiff  auszuhalten.  Das  Haupt- 
verdienst  um  die  Herstellung  dieses  neuen  deutschen  lenkbaren 
Ballons  ist  entschieden  dem  Kommandeur  des  l.uftschifferbataillons 
Major  Groll  zuzusprechen,  den  das  Kriegsministerium  dazu  aus- 
ersehen hatte,  liehen  den  privaten  l'ntersuchungen  des  Grafen 
Zeppelin  und  des  Major  von  l'arseval  den  Bau  eines  Motorballons 
unter  Zugrundelegung  der  Julliotschen  Maximen  nach  dem 
halhstarren  System  auszuführen.  So  entwickelte  sich  das  deutsche 
Luftschiff.  Major  (iroU  und  der  fur  diesen  Zweck  verpflichtete 
Ingenieur  Basenach  stellten  zunächst  im  Laufe  des  letzten  Winters 
das  Modell  fertig,  nach  dem  dann  die  Ausführung  des  Motor- 
ballons vorgenommen  wurde.  Wahrend  an  windstillen  Tagen  hin 
und  wieder  auf  dem  Tegeler  Schießplatz  vorbereitende  Versuche 
mit  dem  Ballon  an  llalletaucn  und  Leitscil  vorgenommen  wurden, 
die  immer  mehr  befriedigten,  gelangte  man  nebenher  durch  Hin. 
zufügung  neuer  .Stoffbahnen  bis  zur  heutigen  nicht  unbeträchtlichen 
Kapazität  des  Ballonkörpers,  dessen  Tragfähigkeit  eine  Mannschaft 
bis  zu  i  Personen  zuläßt  Der  Bedienung  des  Steuers  und  des 
Motors  widmeten  sich  von  Anfang  an  Hauptman  von  Sperling 
und  Ingenieur  Basenach.  So  ruckte  der  Sommer  heran,  die 
Arbeiten  im  Freien  konnten  mit  voller  Kraft  aufgenommen  werden 
und  waren  In  kurzer  Zeit  so  weit  gediehen,  daß  sich  Major  Croli 
entschlieücn  konnte  am  24.  Juli  eine  erste  längere  Fahrt  zu  unter- 
nehmen, die  sich  erfreulicherweise  zu  einer  Rckordfahrt  inbezug 
auf  Dauerletstung  gestaltete,  da  i  Stunden  Fahrtdauer  bisher  nur 
einmal  von  Lcbaudy  erreicht  worden  sind,  während  bei  dem 
deutschen  Militärballon  diese  Zeil  nicht  nur  erreicht,  sondern  sogar 
bedeutend  überschritten  wurde.  Der  Aufstieg  nahm  seinen  Anfang 
von  dem  in  der  Jungfcrnhcide  belegenen  Uebungsplatz  der 
Maschinengewehrabteilung.  Dorthin  war  der  Ballon  durch  die 
Versuchskompagnie  des  Luftschifferbataillons  feebracht  worden. 
Mit  dem  Konstrukteur  Ingenieur  Basenach  bestieg  Hauptmann  von 
Sperling  das  Fahrzeug  und  um  [2  Uhr  erhob  es  sich  in  die  Lüfte. 
Ks  nahm  seinen  Weg  zunächst  nach  Tegel  und  flog  dann  nach 
<  harlottenhurg,  dessen  Rathausturm,  wie  von  zahlreichen  Augen, 
zeugen  beobachtet  wurde,  der  Ballon  umkreiste.  Dann  nahm  das 
Luftschiff  wieder  seinen  Kurs  nach  Tegel.  Unterwegs  manövrierte 
es  nach  den  verschiedensten  Richtungen  und  machte  Bogen  und 


Schleifen,  sodaß  man  den  Kindruck  gewann,  dal!  der  Ballon  dem 
Steuer  absolut  gehorchte.  Viele  höhere  Militärs  wohnten  dem 
Aufstieg  bei  und  verfolgten  gespannt  die  einzelnen  Phasen  der 
Fahrt.  Zuweilen  näherte  sich  der  Ballon  so  tief  der  Erde.  daß 
man  das  Rattern  der  Schraubenflügel  vernahm,  und  dann  stieg  er 
wieder  so  hoch  in  den  Aether  empor.  daß  er  nur  noch  in  der 
Grüße  einer  Zigarre  dem  unbewaffneten  Auge  erschien. 

Diesem  ersten  gelungenen  Versuche  folgte  dann  noch  am 
Abend  desselben  Tages  eine  zweite  Auffahrt.  Konnte  die  erste 
Fahrt,  da  *le  ein  weites  Gebiet  umfüllte,  dem  Beobachter  kein 
Gesamtbild  von  der  U-istungsfahigkcit  des  Ballons  gewähren,  so 
war  jetzt  hierfür  Gelegenheit  geboten.  Denn  das  l.uftschift,  das 
gegen  <>  Uhr  vom  Schieliplatze  aus  sich  erhob,  blieb  über  diesem 
Gelände.  Der  Führer  der  Versuchskompagnie  Hauptmann  von 
Sperling  und  der  Ingenieur  Basenach  steuerten  auch  jetzt  wieder 
wie  am  Mittag,  das  Fahrzeug.  Aber  zu  ihnen  hatte  sich  diesmal 
als  dritter  Major  Groß,  der  Kommandeur  des  Luftschifferbataillons 
gesellt.    Auch  dieser  Versuch   verlief  zur  vollsten  Zufriedenheit. 

Durch  diese  Krfolgc  in  dem  Vertrauen  auf  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Luftschiffs  bestärkt,  hat  Hauptmann  von  Sperling 
am  2'l.  Juli  der  Stadt  Berlin  einen  Besuch  abgestattet  Nachdem 
der  Motorballon  in  der  siebenten  Morgenstunde  aufgestiegen  war. 
fuhr  er  nach  dem  Innern  der  Stadt  bis  zum  SchloU  und  den 
Linden,  um  nach  ungefähr  einer  Stunde  glatt  auf  dem  TcgeL-r 
Schießplatz  zu  landen.  Wenn  diese  Fahrten  gleich  den  französischen 
auch  nur  bei  windschwacher  Atmosphäre  ausgeführt  wurden,  so 
legen  sie  dennoch  Zeugnis  dafüur  ab,  daU  die  deutsche  Luft- 
schiffahrt in  ihrem  Bestreben,  der  Lösung  der  Lenkbarkeit  näher 
zu  kommen,  nicht  beschämt  vor  den  Leistungen  unserer  Nach- 
barn zurückzustehen  braucht.  Von  diesen  Erfolgen  aul  deutscher 
wie  auf  französischer  .Seite  ist  jedoch  noch  ein  gewaltiger  Schritt 
bis  zu  der  Erbauung  eines  wirklich  kriegstüchtigen  Luftschiffs,  das 
geeignet  ist.  eine  gute  Rolle  im  Nachrichtendienst  zu  spielen,  da 
die  hierfür  notwendige  Geschwindigkeit  noch  nicht  erreicht  ist. 
Um  daher  überschwängliche  Ansichten  über  die  Leistungs- 
möglichkeit eines  lenkbaren  Luftschiffes  etwas  herabzuslimmcn. 
hat  unlängst  der  Präsident  der  parlamentarischen  Armee-Kommission 
in  Paris  Berteaux  erklärt,  es  wäre  eine  Selbsttäuschung,  an- 
zunehmen, daß  Luftschiffe  wie  die  „Patrie"  als  Angriffs-  und 
Zerstörungsmaschinen  verwendet  werden  könnten.  Sie  würden 
aber  unschätzbare  Dienste  als  Mittel  zur  Aufklärung  leisten.  Die 
„Patrie"  werde  ferner  erst  gelegentlich  der  IL-rbstmanöver  nach 
Verdun  angehen  damit  die  Mannschaft  des  aerestatischen  Parks 
in  Meudon  bis  dahin  noch  gründlich  geschult  werden  könne. 

Uebrigens  geht  man  jetzt  neuerdings  auch  in  Oesterreich 
energisch  mit  der  Erprobung  von  Mntorballons  vor.  denn  wie 
aus  Krakau  gemeldet  wird,  rinden  dort  seit  einigen  Tagen  Uehungcn 
mit  lenkbaren  Luftballons  statt.  Aus  höheren  militärischen  Kreisen 
wird  über  diese  Uebungen  folgendes  mitgeteilt:  Nach  dem  Beispiel 
von  Frankreich  und  Deutschland  werden  auch  in  Oesterreich 
Proben  mit  dem  lenkbaren  Luftballon  gemacht.  Die  Frage  der 
Lenkbarkeit  von  Luftballons  ist  bis  jetzt  noch  nicht  völlig  gelöst, 
denn  weder  der  französische  lenkbare  Luftballon  .Patrie"  noch 
der  deutsche  lenkbare  Luftballon  des  Major  Groß  haben  den 
Anforderungen  bisher  vollkommen  entsprochen.  Die  Flugdauer 
und  die  Geschwindigkeiten  lassen  zu  wünschen  übrig.  F'ür  die 
in  Krakau  stattfindenden  Uebungen  wurden  i  Ballons  und  zwar 
2  kleine  und  ein  großer  verwendet  Jeder  Ballon  war  mit 
30fnzicrcn  bemannt  Die  Ballons  umkreisten  das  Wawelschloß 
und  kehrten   dann  in  das  Fort  Nr.  17   zurück.    Die   V  ersuche 
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haben    bisher    «hl    Jon    Erwartungen    entsprechendes  Resultat 

ergehen. 

Auch  in  Spanien  ist  HU  nunmehr  der  motoracronuulischen 
Frage  naher  getreten.  Als  Jer  Koni«  von  Spanien  im  Sommer 
l*>05  in  l'aris  weilte,  gab  man  ihm  unter  anderem  auch  Gelegen- 
heit, Jen  Lcbaudy  II.  zu  besichtigen,  ja  es  wirJ  COROT  behauptet, 
Jall  er  mit  diesem  einen  kurzen  Klug  unternommen  habe.  Der 
junge  König  zeigte  sich  von  nllcdcm.  was  er  gesehen,  derart 
interessiert,  JaU  er  nach  seiner  Rückkehr  nach  Spanien  selbst  ein 
Luftschiff  zu  hauen  beschloß.  Sobald  er  wieder  in  Madrid  war. 
berief  er  die  bekannten  Aeronautiker  Leutnant  Herrera  de  Sala- 
manca  und  Kapitän  Kindelan,  der  den  spanischen  Rekord  in 
llöhenrahrten  halt,  zu  einer  Konfeienz.  In  dieser  wurde  der 
Beschluß  gefaßt,  mit  Hille  des  Matln  •matikers  Torres  i  »uevedo 
unverzüglich  an  den  Kau  eines  Motorballons  zu  gehen,  Um  aber 
seinen  Angehörigen  keinen  neuen  AnlaU  zu  Befürchtungen  zu 
«eben  und  ebenso  einer  öffentlichen  Diskussion  vorzu heulen, 
schlug  der  Koni«  vor,  daU  der  Grande  de  Salatnancn  in  ähnlicher 
Weise  wfe  der  Herzog  von  Alba  seinerzeit  bei  dem  ersten  könig- 
lichen Automobil  als  Besitzer  des  zu  erbauenden  Luftschiffes 
Kelten  sollte.  Aber  die  Fiktion  sollte  nicht  lange  wahren,  der 
Konig  konnte  vor  seiner  jungen  Gemahlin  das  Geheimnis  nicht 
verbergen  und  so  geschah  et,  daß  Santo«  Dumont.  nachdem  das 
Luftschiff  seiner  Vollendung  nahe  war.  auf  Betreiben  der  Königin, 
die  alle  Sicherheitsmaüregeln  durchgeführt  wissen  wollte,  im  April 
nach  Madrid  eingeladen  wurde,  um  sein  Urteil  über  die  Kon 
■Miktion  des  Luftschiffes  abzugeben.  Der  Motnrhullon.  dessen 
»au  Hauptmann  Kindelan  leitete,  und  der  hei  einem  Rauntinhalt 
von  nur  "00  Kubikmeter  ii  Meter  lang  ist,  hat  von  dem  Könige 
den  Namen  „Kleeblatt"  erhalten.  I)iese  Bezeichnung  rührt  von 
seiner  originellen  Gestalt  her.  Während  die  Formen  der  bisher 
gebrauchlichen  Motorballons  gewöhnlich  einer  Spindel,  einer 
Zigarre  oder  einem  Zylinder  glichen,  rät  der  Querschnitt  des 
spanischen  Luftschiffes  einem  dreiblättrigen  Kleeblatt  nicht  un- 
ähnlich. Ks  stellt  nämlich  einen  gestreckten  Körper  dar.  der  in 
seiner  ganzen  Lange  halbkreisförmige  Ausbuchtungen  von  je 
4  Meter  zeigt.  Ein  Netz  von  Seidenschnüren  sorgt  dafür.  JaU 
der  Ballonkörpcr  diese  konzentrische  Form  nicht  verliert.  Während 
die  Gondel  vermittels  zweier  Stahlkahel  mit  dem  Ballon  verbunden 
ist,  demnach  eine  unstarre  Aulhängung  besitzt,  deckt  sich  der 
Vortriebsmechanismus  durchaus  mit  dem  der  französischen  Kri  gs- 
luftschiffc,  da  an  der  Back-  und  Steuerbordseite  je  eine  Luft- 
schraube gelagert  ist,  die  von  zwei  Motoren  von  je  34  HP  an- 
getrieben werden.  Obgleich  die  Einzelheiten  der  Konstruktion 
noch  Geheimnis  sind,  verlautet  doch  so  viel,  daU  der  Ballon  zahl- 
reiche zweckdienliche  Neuervingen  besitzt.  Was  die  eigenartige 
Form  des  Luftschiffes  anbetrifft,  so  soll  durch  sie  einem  Stampfen 
und  Schlingern  ohne  die  üblichen  Stahili-ierungsflächen  möglichst 
vorgebeugt  werden.  Andererseits  dürfte  sie  aber  auch  geeignet 
sein,  durch  den  vergrößerten  Stimwidcrstarid  die  Geschwindigkeit 
einzuschränken  und  infolge  der  n;  türlichen  Kinknickur.gcn  seit- 
lichem Winde  einen  bequemen  Angriffspunkt  zu  bieten. 

Auch  in  den  Vereinigten  Staaten  haben  im  Laufe  dieses 
Sommers  bereits  verschiedene  interessante  Aulstiege  stattgefunden. 
Die  Kxperimentatorcn,  die  sich  dort  mit  dieser  Aufgabe  beschäftigen, 
den  lenkbaren  Aerestaten  auszugestalten,  sind  der  bekannte  Luft- 
schiffskonstruktcur  Thomas  S.  Baldwin.  sein  Schüler  Roy  Knaben- 
shue  und  Lincoln  Beachy.  der  wiederum  der  Famulus  des  letzteren 
ist.  Während  die  von  Jem  letzterer,  Konstrukteur  im  Laufe  des 
Juni  unternommenen  beiden  Versande  in  Boston  und  New  York 


insofern  unglücklich  verliefen,  JaU  Beachy  bei  Jenselben  Havarie 
erlitt  und  zweimal  ins  Meer  stürzte,  ohne  jedoch  ernstlichen 
Schaden  zu  nehmen,  hat  Knabenshuc  in  den  letzten  Tagen  des 
Juni  einen  erfolgreichen  Aufstieg  über  New  York  ausgeführt. 
Auch  Balduin  g  lang  es,  mit  seinem  Luitschiff  .Das  zwanzigste 
Jahrhundert"  über  den  Ort  HammonJsport,  Jer  im  Staate  New  York 
gelegen  ist,  einen  Flug  über  eine  halbe  Stunde  ZU  machen,  bei 
dem  der  Motorballon  sich  vollkommen  gebrauchsfähig  erwies. 
.Das  zwanzigste  Jahrhundert"  besitzt  einen  zigarrenformigen 
Ballonkorper.  der  zirka  16  m  lang  ist  und  an  seiner  stärksten 
Stelle  einen  Durchmesser  von  5  m  hat.  Der  Vortrieb  wird  mit 
Hilfe  zweier  Schrauben.  Jic  von  einem  Benzinmotor  von  Di  Hl' 
betätigt  werJen,  bewerkstelligt.  Die  Gondel  ist  aus  Holz  gebaut 
und  ist  Ii  m  lang,  nimmt  also  wie  bei  einer  früheren  Konstruktion 
Balduins  fast  die  Irrige  der  Ballonhülle  ein.  Dem  Aufstiege 
wohnte  Professor  l'ickering  von  der  Harvard-l'niversität  und  zwei 
hohe  Oftiziere  des  .Signalkorps  bei. 

Von  der  englischen  Militär-Luftschiffahrt  weill  man, 
daß  sie  mit  ernstem  Fiter  an  der  Arbeit  ist.  Km  vor  kurzem  in 
einer  der  angesehensten  Londoner  Tageszeitungen  unter  der  Ueber- 
»chrift  .Fliegende  Flotten*  veröffentlichtes  Interview  zeigt,  daU 
man  an  jener  Stelle  enthusiastische  F.rwartungen  für  die  Zukunft 
zu  hegen  scheint.  Der  von  dem  KricgskorresponJcnten  des  „Daily 
Telegraph"  in  dieser  Frage  interviewte  militär-aeronauti-sehe  Sach- 
verständige wies  auf  die  sein  Zimmer  füllenden  Zeichnungen  und 
Modelle  hin  und  sprach  als  seine  l'eberzeugung  aus,  JaU  im 
Laufe  des  nächsten  Jahrzehnts  zuverlässige  regelmäßige  Luftschill 
Verbindungen  eine  vollendete  Tatsache  und  Flugmaschinen  in  weit- 
verbreiteter Benutzung  sein  werden.  .Wonach  wir  lange  gesucht 
haben,  ist  jetzt  in  sicherem  Anzüge;  vielleicht  hallen  wir  es  bereits 
in  der  Hand."  In  Aldershnt.  dem  etwa  50  km  südwestlich  von 
London  belegenen  grollen  Lager  unJ  l'ebungsplatze.  wo  der 
StanJort  der  beiden  LuftschillertruFpcrikürpcr  ist.  sind  bisher  die 
in  ständigem  Gebrauche  befindlichen  Konstruktionen  bis  zu  einem 
unter  gewissen  Bedingungen  lenkbaien.  durch  Motoren  getriebenen, 
zirka  40  Zentner  tragenden  wurstfurmigen  Luftschiffe,  sowie  in 
anderer  Richtung  zu  einem  auf  der  Krlindung  des  Mr.  Chanute 
in  Chicago  basierenden  Flugapparate  vorgeschritten.  Chanute 
verbesserte  die  Stabilität  durch  Anwendung  mehrerer  übereinander 
liegender  Kinnen,  die  er  dann  zuletzt  auf  einen  .Zweidecker* 
reduzierte;  letztere  Form  wird  in  Aldershot  verwendet.  Die  seit 
über  Jahresfrist  angestellten  Versuche,  bei  denen  Entfernungen 
bis  zu  IVa  km  in  gleitendem  Fluge  zurückgelegt  sein  sollen,  haben 
zum  mindesten  insofern  eine  praktische  Brauchbarkeit  des  Apparates 
ergehen,  als  ernsthafte  Unfälle  bisher  nicht  vorgekommen  sind. 

Knie  mißglückte  Form  des  lenkbaren  Ballons  stellte  das 
von  dem  Franzosen  Gaudet  für  die  Ausstellung  von  Jamestown 
konstruierte  Lullfahrzeug  dar,  dessen  erstes  Aultreten  in  Amerika 
mit  einem  glänzenden  Fiasko  geendet  hat  und  der  wohl  auch 
seiner  ganzen  Bauart  nach  zu  urteilen,  in  erster  Linie  darauf  be- 
rechnet war.  ein  Vorführungsstück  für  die  schaulustige  Menge 
darzustellen.  Der  Ballon  hatte  zylinjrische  Gestalt,  mit  einem  «n 
beiden  Enden  zugespitzten  Ballonkorper.  dessen  größter  Durch- 
messer 4.70  m  betrug,  seine  Länge  war  3-5  m,  sein  Volumen 
.40  Kubikmeter.  Die  Hülle  war  im  Verhältnis  zu  den  übrigen 
Gewichtsverhaltnissen  des  Ballons  unverhältnismäßig  schwer  kon- 
struiert, denn  ihr  Gewicht  betrug  IOO  kg.  Hin  Ballonel  war 
nicht  vorhanden.  Unter  dem  Ballon  war  ein  Gerüst  von  H  m 
Lange  aus  Bambus  angebracht,  auf  das  ein  Motor  von  7  Hl1, 
der   ISihj  Touren  zu  machen  imstande  war.  aufmontiert  war. 
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Sein  Gewicht  betrug  21  kg.  Kr  httta  di«  Aufgabe,  eine  Luft- 
schraube in  Gang  zu  setzen.  Jie  3.?U  m  Durchmesser  hatte  und 
deren  Umdrehungszahl  vermittels  eines  Gcschwindigkeilsweehscls 
auf  250  oder  500  Touren  gebracht  werden  konnte.  Das  am 
hinteren  Teile  des  Ballons  angebrachte  Verlikiilstcuer  hatte  eine 
Länge  von  3  m.  Den  ersten  und  einzigen  Versuch  in  Kuropa 
unternahm  Mr.  Oaudet  in  Versailles,  WO  ei  von  dem  Ucbungs- 
platzc  der  LuftschifTerabtcilung  aufstic-g,  doch  begnügte  er  sieh 
damit,  der  Windrichtung  zu  folgen,  und  nachdem  er  eine  Auf- 
stiegshöhe von  400  m  erreicht  hatte,  wieder  zu  landen.  Der 
Ballon  wurde  dann  sofort  wieder  auseinander  genommen  und 
nach  Amerika  versandt.  Dort  verlief  jedoch  der  erste  Versuch 
nicht  so  glücklich,  denn  nach  einigen  Manövrierversuchen  wurde 
der  Ballon  gegen  einen  Kaum  geschleudert,  und  von  diesem  abprallend, 
durch  den  Wind  auf  das  Meer  hinausgetragen.  WO  er  gegen  den 
amerikanischen  Panzer  .Alabama"  geworfen  wurde.  Jetzt  gelang 
es  endlich  einigen  Seeleuten,  den  unglücklichen  I.uftschiffer,  der 
sich  wahrend  dieser  wilden  Fahrt  in  der  Gondel  festgehalten,  zu 
retten.  Mr.  (laude!  hatte  ein  Handgelenk  gebrochen  und  mehrere 
Ouetschungcn  davongetragen,  der  Ballon  aber  war  so  schwer  be- 
schädigt. daB  die  Fahrten  mit  ihm  eingestellt  werden  Multen. 

Zum  Schlulj  wollen  wir  noch  eines  neuen  lenkbaren  Luft- 
schiffes gedenken,  das  der  bekannte  spanische  Acronaut 
Kindelan  zu  konstruieren  beschäftigt  ist.  Kindelan,  der  spanischer 
r.eniehauptmann  ist.  hat  das  Luftschiff  im  Artilleriepark  am 
Guadalajara  untergebracht.  Die  äulicre  Form  des  ßallonkörpcrs 
gleicht  der  bei  den  meisten  Luftschiffen  angewandten  Zigarren- 
form.  Im  Innern  der  aus  drei  Abteilungen  bestehenden  Ballon- 
hülle sind  Seidenschnüre  gespannt,  die  das  Gerippe  des  Raiinns 
bilden  und  ihm  grölierc  Straffheit  verleihen  sollen.  Hin  kleiner 
zylindrischer  Hallon.  der  vom  Korbe  aus  mit  Luft  gefüllt  werden 
kann,  bezweckt,  den  (lasdruck  im  llaupthallon  im  beständigen 
Gleichgewicht  zu  erhalten.  Im  Korbe  befinden  sich  zwei  Gasolin- 
motore  von  zusammen  4«  Pferdekräften.  Unterhalb  des  Korbes 
hängt  ein  starker,  mit  Bambusstäben  versteifter  Behälter,  der,  mit 
Sand  gefüllt,  die  Stabilität  des  Luftschiffes  sichern  soll.  Propeller 
und  Steuer  entsprechen  den  Vorrichtungen  der  Patrie.  In  Madrid 
und  Valencia  wurde  eine  Subskription  eröffnet,  um  Hauptmann 
Kindelan  die  Mittel  zur  Durchführung  seiner  Versuche  in  groUem 
Malislahe  an  die  Hand  zu  geben. 

Eine  neue  Type  der  niotoraeronautischen  Fahrzeuge  stellt 
auch  der  „Al'rnnef  Malecot"  dar,  bei  dem  Mr.  Malecot  den  Versuch 
gemacht  hat,  beide  Lösungen  der  Molorluflschiffahrtsfrage  zu  ver- 
einigen. Der  Ballon  besteht  zunächst  aus  einem  Ballonkörper  von 
ii  m  Uinge  und  l.S  m  Durchmesser,  der  an  heiden  Seilen  zu- 
gespitzt ist.  Unter  dem  Ballonkörper  ist  ein  Tragegerüst  aus 
B.imbus  angebracht,  au  der  2  Aernplanfläehen  angebracht  sind, 
die  jede  eine  Lange  von  .?  m  haben  und  deren  gesamte  Oberfläche 
einen  Flächenraum  von  180 qm  darstellt.  Unterhalb  dieses  Gerüstes 
ist  die  Gondel  für  den  Luftschiffcr  angebracht,  in  der  auch  der 
Motor  von  30  HP  Aufstellung  gefunden  hat.  der  einer  Luftschraube 
bis  zu  400  Touren  in  der  Minute  zu  erteilen  imstande  ist.  Der 
Durchmesser  der  Luftschraube  beträgt  3.20  m.  Die  ersten  Ver- 
suche mit  diesem  Ballon,  hei  dem  auch  noch  eine  zweite  Gondel 
für  die  Passagiere  so  angebracht  ist,  dali  sie  zur  Regulierung  des 
Gleichgewichts  dient,  sollen  im  Laufe  des  nächsten  Monats  statt- 
finden. 

Fahrzeuge  schwerer  als  Luft. 
Wenn  wir  uns  nun  den  Fahrzeugen  schwerer  als  die  Luft 
zuwenden,  so  sehen  wir  auch  hier  wieder  Santo«  Dumont  an 


erster  Stelle,  der  trotz  der  im  Frühjahr  gehabten  MiUerfolge  seine 
flugtechnischen  Versuche  mit  Drachenfliegern  mit  eiserner  Energie 
fortfuhrt.  Er  hat  in  aller  Stille  bereits  einen  neuen  verbesserten 
Doppeldeckflicgcr  gebaut,  der  wie  der  letzte  ebenfalls  hölzerne 
Tragflächen  besitzt,  deren  Kähmen  jedoch  dieses  Mal  durch  metallene 
Kehlriemen  verstärkt  ist.  Für  nein  erstes  Erscheinen  in  derOeffentlieh- 
keit  wird  er  mit  einem  Antoinettemotor  von  50  HP  ausgerüstet 
werden.  Uebrigens  hat  auch  SmUM  Dumont  bereits  wieder  mit 
seinem  Zwergballon  Nr.  16.  der  unlängst  Havarie  erlitt,  in  Gegen- 
wart zahlreicher  Fluehtechniker  und  Spnrtleutc  neue  Anläufe  auf 
dem  Rasen  von  Bagatelle  unternehmen  können,  da  sich  die  Be- 
schädigungen, die  der  Ballon  bei  seinem  ersten  verunglückten 
Versuche  erlitt,  als  leichte  und  schnell  reparierbare  heraus- 
gestellt hatten.  Bei  diesen  Versuchen  sollte  vor  allem  das  Höhen- 
steuer auf  seine  Wirksamkeit  geprüft  werden.  Obgleich  es  sich 
nun  herausgestellte,  datl  die  Stabilität  des  Apparates  durch  die 
beiden  Stutzen,  die  Sanlos  Dumont  zu  diesem  Zweck  hatte  am 
vorderen  und  am  rückwärtigen  Ende  anbringen  lassen,  beträchtlich 
gröüer  geworden  war,  so  erwiesen  diese  Versuche  andererseits 
auch,  daB  die  für  den  Abllug  notwendige  Geschwindigkeit  nicht 
erzielt  werden  konnte.  Der  Konstrukteur  Hell  darauf  den  Ballon 
wieder  in  die  Halle  zurückbringen.  Erst  nachdem  einige  neue 
Abänderungen  getroffen  sind,  will  Santos  Dumont  seine  Flug- 
versuche wieder  von  neuem  aufnehmen. 

Auch  in  den  anderen  Luftschifferkreisen  Frankreichs  herrscht 
reges  Leben  und  die  vom  Komitee  für  Aviatik  des  französischen 
aeronautischen  Klubs  gegebene  Anregung,  Versuche  mit  Glcit- 
fliegern  zu  pflegen,  die  zugleich  seinen  Kluhmitglicdcrn  gewährte 
Bequemlichkeit,  sich  mit  Hilfe  von  ihnen  zur  Verfügung  gestellten 
(  hanutefliegcrn  und  Gleitapparatcn  nach  Kapit.n  Ferber  die  nötige 
Praxis  für  den  späteren  Flug  mit  Drachenfliegern  anzueignen,  hat 
in  der  Pariser  Luftschiffergemeinde  einen  freundlichen  Widerhall 
gefunden.  So  halten  sich  in  dem  vergangenen  Monat  bereits 
Mr.  (  aleix  und  der  durch  seinen  Aeroplan  bekannte  Bildhauer 
Dclagrange  unter  Führung  des  Flügeltechnikers  Gabriel  Voisin 
von  Paris  nach  le  Touquet  begeben,  um  von  den  Hügeln  der 
normannischen  Küste  herab.  Gleitflüge  mit  Apparaten  von  Uhanutc 
zu  unternehmen.  Auch  der  in  automobilistischen  Kreisen  bekannte 
Henry  Farman,  der  jetzt  auch  an  der  Aviatik  regen  Anteil  nimmt, 
halle  sich  diesem  Unternehmen  angeschlossen.  Im  Gegensatz  zu 
dem  Lilicnthalschcn  Gleitflieger,  dessen  Tragflächen  den  Vogel- 
Hügeln  nachgebildet  sind,  besitzen  die  von  dem  amerikanischen 
Flügcltcchnikcr  Chanute  konstruierten  Maschinen  zwei  etagenartig 
übereinander  angeordnete  Tragflächen  von  oblonger  Gestalt,  deren 
Breitseiten  sich  stets  in  der  Flugrichtung  befinden.  Eine  zum 
Zwecke  der  lluhensteucrung  angeordnete  kurze  Gleitlläche  vcrvnll- 
ständigle  die  Konstruktion  des  sonst  überaus  einfachen  Apparates. 

In  den  letzten  Tagen  hat  auch  vier  in  Paris  bekannte  Ungar 
Vuia  wiederholt  Experimente  mit  seinem  neuen  Drachenflieger 
gemacht.  Es  gelang  ihm  auch  nach  einem  längeren  Anlauf  bereits 
eine  Strecke  von  etwa  20  Metern  in  einer  Höhe  von  5  Metern 
zu  durchmessen,  als  sich  plötzlich  die  Maschine  neigte  und  so 
unglücklich  zur  Erde  kam.  datl  die  Luftschraube  und  einige  Stahl- 
rohren demoliert  wurden. 

Auch  Louis  Blcriot  ist  wieder  in  Bagatelle  mit  einem  neuen 
Aeroplan  erschienen.  Ks  ist  dies  die  dritte  Maschine,  die  er  gebaut 
hat;  sie  unterscheidet  sich  von  den  anderen  dadurch,  datl  sie  zu 
heiden  Seiten  des  Chassis  je  zwei  hintereinander  angeordnete  Trac,- 
llächen  zeigt.  wHc  sie  Langley  bei  seinem  Aeroplan  anwendete  . 
Die  Luftschraube  ist  vom  gelagert  und  wird  von  einem  Antoinettcn- 
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motor  von  24  HP  angetrieben.  Obgleich  Bleriot  die  größten  An- 
strengungen machte,  so  vermochte  er  doch  nicht  Jen  Drachen- 
flieger vom  Boden  frei  zu  bekommen.  Kr  glaubt  jedoch  nach 
Entlastung  des  vorJeren  Teiles  der  Maschine  bessere  Resultate 
erzielen  Za  können. 

Die  im  Monat  Juni  in  Paris  von  dem  Aeronautischen 
Klub  von  Frankreich  veranstaltete  Ausstellung  und 
Konkurrenz  für  Flugmaschincnmodcllc,  die  in  der  Maschinenhalle 
des  Velodrom  d' Hiver  Stattrand,  hat  keinerlei  Fortschritte  auf 
motoraCronaulischem  Gebiete  gezeitigt.  Siebzehn  Konstrukteure 
hatten  zwar  ihre  Modelle  angemeldet,  jedoch  waren  nur  14  Appa- 
rate eingesandt  worden,  von  denen  die  meisten  merkwürdigerweise 
den  Typ  des  Langleysehcn  Drachenfliegers  mit  hintereinander 
angeordneten  Tragflächen  vorstellten,  während  der  moderne  Kasten- 
drachentyp  seihst  nur  spärlich  vertreten  war,  doch  waren  unter 
ihnen  auch  einige  Flügelflieger  zu  linden.  Als  motorische  Kraft 
war  die  Mehrzahl  mit  Gummizügen,  einige  aber  auch  mit  Motoren 
ausgestattet,  In  Gegenwart  der  Jurymitglieder  Archdencon,  Copi- 
taine  Ferber  ut)J  Gabriel  Voisin  wurden  Flugversuche  vorgenommen, 
indem  die  Modelle  von  der  Gallcric  in  die  Luft  geworfen  wurden. 
Waren  jedoch  die  Resultate  seinerzeit  bei  der  <  ordingleyausstellung 
in  London  bereits  recht  mäßige  gewesen,  so  gestalteten  sie  sich 
dieses  Mal  geradezu  trostlos,  denn  die  meisten  Apparate  Helen 
wie  CewkhlC  zu  Boden  und  nur  wenigen  gelang  es  auch  nur 
einige  Meter  im  Fluge  dahinzugleiten.  Kinige  Apparate  wie 
beispielsweise  das  von  Ho  diu  und  I'aulhan,  bei  denen  die 
einzelnen  Teile  recht  zweckmäßig  angeordnet  waren,  zeigten  eine 
so  geringe  Stabilität,  daß  sie  daran  scheiterten.  Zu  den  originellsten 
Typen  von  Flugapparaten  gehörten  zxvei  Schwingerllicger,  von 
denen  der  eine  von  Dcccrcuier,  der  andere  von  Quellelau 
konstruiert  war,  die  sich  jedoch  beide  mehr  durch  Originalität  der 
Formen  als  durch  ihre  Leistungsfähigkeit  auszeichneten.  Der  erste 
und  der  zweite  Preis  wurde  schließlich  an  M.  M.  Budin  und 
I'aulhan  vergehen,  deren  Modelle  noch  am  besten  funktioniert 
hatten. 

Ks  waren  Aeroplanc  vom  Langley-Typ  die  durch 
Kautschukmotore  (d.  h.  Gummibänder  die  durch  Aul  wickeln  ge- 
spannt werden  und  durch  die  Auslösung  der  Sperrfedern,  vermöge 
ihrer  Ausdehmingskraft  die  Flügclschrnubc  in  Rotation  versetzen» 
ihre  Flügelschrauben  in  Betrieb  setzten,  berühmt  waren  die 
Leistungen  indessen  auch  nicht,  die  sie  vollbrachten.  Trotz  Jieser 
offenbaren  Mißerfolge  hat  sich  aber  die  aviatische  Ahteilung  des 
Aeroklubs  nicht  abschrecken  lassen,  bereits  jetzt  wieder  den  Plan 
zu  einer  im  Laufe  der  nächsten  Monate  zu  veranstaltenden  inter- 
nationalen Ausstellung  von  Drachenfliegern  mit  und  ohne  Motoren, 
die  mit  Zahlreichen  Preisen  dotiert  werden  soll,  zu  entwerfen, 
ebenso  wie  auch  die  Aeronautische  GcscItschA  von  Großbritannien 
noch  im  Lauft  dieses  Monats  ein  Wettiiiegen  mit  Aeroplonen  auf 
den  ausgedehnten  Rasenflächen  von  Chalhaiu  Common,  Sunningdalc 
und  Berkshire  abzuhalten  gedenkt.  Bei  dieser  Gelegenheit  findet 
daselbst  auch  eine  Ausstellung   von  Ballons  und  flugtechnischen 

Apparaten  statt. 

Auch  die  Stadt  St  Louis  ist  als  Preisspenderin  für  motor- 
aeronautische Zwecke  aufgetreten,  denn  die  Bürger  von  Saint 
Louis  haben  um  die  Festlichkeiten  gelegentlich  des  Gordon-Bennett- 
rennen!  der  Lüfte  in  St.  Louis  im  Oktober  möglichst  interessant 
zu  gestalten,  den  Beschluß  gefaßt,  einen  Wettbewerb  filr  Motor- 
ballons und  Drachenflieger,  der  am  Tage  nach  dem  Rennen  statt- 
linden  soll,  auszuschreiben.  Für  die  besten  Leistungen  sind  Geld- 
preise von  5(KJ<i  und  MXXI  Dollars  ausgesetzt. 
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Vom  12.  bis  IS.  September  finden  in  diesem  Jahre  in 
Brüssel  die  Sitzungen  des  internationalen  Luftschifferverhandes 
statt,  für  die  bereits  umfangreiche  Vorbereitungen  getroffen  worden 
sind.  Besonders  interessant  durfte  sich  der  Kongreli  dieses  Mal 
vom  Standpunkte  der  lenkbaren  Luftschiffahrt  aus  gestalten,  da 
sich  die  hervorragendsten  Vertreter  der  aerostatischen  wie  aero- 
dynamischen Gruppen  aller  Uinder  zu  diesem  Kongreli  einfinden 
werden.  So  haben  Henri  .luillot.  Major  Renard,  Graf  de  la  Vaulx. 
Major  Buttiaux  und  Kapitän  Vayur,  vom  Luftschifferpark  in 
Calais  Meudou.  Professor  Chanute,  Kapitän  Ferber,  Ernst  Aren- 
dcacon  und  von  deutscher  Seite  Graf  Zeppelin  und  Major  von 
Parseval  ihr  Krscheincn  zugesagt. 

Auch  Hauptmann  von  Korwien,  ein  Österreicher  Luft- 
schifTcrofruier.  will  das  Luftschiffproblem  gelöst  haben,  wenigstens 
veröffentlicht  der  New  York  Herald  eine  Aeuüerung  dieses  Lult- 
schifl'crs,  wenn  man  auch  bei  dem  Charakter  dieser  Auslassungen 
starke  Zweifel  hegen  und  im  Interesse  des  Hauptmanns  von 
Konvien  annehmen  mochte,  daß  er  sich  nicht  zum  Sprachrohr  eines 
solchen  Geschwätzes  gemacht  hat.  Die  Krklärung,  die  er  abgegeben 
haben  soll  lautet  lolgendermaUen:  .Ich  werde  mit  einem  Aero- 
plan  über  die  Stadt  Iiiegen  und  werde  meine  Maschine  mit  Dynamit 
in  die  Luit  sprengen,  sobald  ich  der  Welt  bewiesen  habe,  daü  ich 
I liegen  kann.  Ich  werde  nicht  nötig  haben  mit  den  verschiedenen  Re- 
gierungen zu  verhandeln,  sie  werden  selbst  zu  mir  kommen.  Ks  kann 
vielleicht  der  September  herankommen,  ehe  ich  den  Flug  unternehme, 
ich  werde  aber  den  Termin  nicht  eher  bekannt  machen,  als  bis 
alles  bereit  ist.  Eine  Stunde  vor  der  Ahrahrt  werde  ich  an  alle 
Zeitungen  telegraphieren  und  wenn  ich  einmal  In  der  Luft  bin. 
werde  ich  gegen  eine  Nachahmung  meiner  Maschine  gesichert  sein. 
Ich  weiß  bestimmt,  daß  ich  Iiiegen  kann.  Ich  habe  bereits  eine 
Flugmaschine  konstruiert,  die  100  kg  trug.  Mein  neuer  Apparat 
wird  in  seinen  einzelnen  Teilen  in  verschiedenen  Orten  in  der 
Nähe  von  Paris  gebaut,  damit  das  Geheimnis  gewahrt  bleibt.  Er 
wird  einen  hundertpferdigen  Motor  erhalten  und  fünf  Mann  tragen 
können.  Santos  Dumont  und  andere  bauen  Maschinen,  die  nicht 
fliegen,  sondern  nur  gleiten.  Sie  nehmen  einen  beträchtlichen 
Anlauf,  erheben  sich  ein  paar  Fuü  über  die  Erde  und  sinken 
dann  allmählich  herab.  Das  Prinzip  meiner  Maschine  ist  ein  ganz 
anderes.  Ich  kann  von  einem  ebenen  Feld  senkrecht  aufsteigen 
und  mich  in  beliebiger  Hohe  nach  jeder  Richtung  hin  bewegen. 
Wie  das  aber  gemacht  wird,  ist  mein  Geheimnis.  Die  Maschine 
Ist  zu  kompliziert,  als  das  man  ihr  Geheimnis  bei  einem  Aufstieg 
ergründen  kann.  Wenn  ich  auch  nur  eine  Viertelstunde  in  der 
Luft  bleiben  kann,  werde  ich  den  Apparat  zerstören."  Diese  Er- 
zählung und  die  Behauptungen,  die  Herr  von  Korwien  dann  auf- 
stellt, klingen  so  kühn,  dali  unwillkürlich  vor  unseren  Augen  das 
Bild  der  beiden  Amerikaner  aufsteigt,  die  sich  seit  Jahren  mit 
dem  Sehleier  tiefsten  Geheimnisses  umgeben  und  die  nunmehr 
nach  Europa  gekommen  sind,  um  an  Stelle  der  Millionen  von 
Dollars,  die  ihnen  die  vorsichtige  Yankeenation  erst  nachdem  sie 
bewiesen  haben,  was  sie  können,  auszahlen  will,  europäische 
Münze  pränumerando  zu  erhalten  zu  suchen. 

Mr.  Wilbur  und  Mr.  Orvillc  Wright  sind  nach  Europa 
gekommen,  um  festzustellen,  ob  die  Bewohner  des  „nid  country 
ebenso  smart  sind,  wie  die  Amerikaner.  Zunächst  wurde  der 
Versuch  gemacht,  die  deutsche  Regierung  mit  der  Wrightsschen 
Flugmaschine  in  Verbindung  zu  bringen,  als  eine  diesbezügliche 
Notiz  in  einem  Pariser  Blatte  aultauchte.  Dadurch  wurde  der 
Versuch  gemacht,  eine  Pression  auf  die  französischen  Kapitalisten, 
die  tatsächlich  wegen  Ankaufs  dieser  Erfindung  mit  den  Wnghts 
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unterhandeln,  auszuüben.  Diese  Notiz  wurde  aber  mit  erstaunlicher 
Fixigkeit  in  der  deutschen  Presse  dementiert  und  von  maßgebender 
Seite  vor  allem  darauf  hingewiesen,  daß  der  Apparat  auch  dann 
nicht  als  kriegsbrauchhar  anzusehen  sei.  selbst  wenn  sich  die 
Behauptungen  der  Brüder  Wright  über  die  Leistungsfähigkeit  und 
Klugkrait  ihres  Apparates  als  riehlig  erweisen  sollten,  weil  dieser 
Apparat,  der  bekanntlich  nur  einen  Mann  tragen  könne,  und  der 
nur  vermittels  des  gleichzeitigen  Gebraucht  der  Arme,  Beine  und 
sogar  der  Zähne  betutigt  werden  konnte,  sich  mehr  zur  Vorführung 
eines  schwierigen  Akrobatenstückes  als  für  den  ernsthaften  Gebrauch 
in  der  Armee  eigne.  In  Krankreich  scheinen  die  Wrights  übrigens 
mehr  Glück  zu  haben,  denn  wie  la  Revue  de  t'aviation  meldet, 
sollen  die  Verhandlungen,  die  zwischen  den  Wrights  und  einer 
franzosischen  Kapitalistellgruppe  geführt  werden,  dem  Abschlüsse 
nahe  sein.  Nach  diesem  Blatte  soll  es  sich  um  die  Bildung  einer 
Gesellschaft  mit  10  Millionen  Kranes  zur  Ausnutzung  der  Wrightschen 
Erfindung  handeln.  Von  dieser  Summe  sollen  die  Brüder  Wright 
75000»  oder  1  Million  Kranes  in  bar  und  eine  weitere  Million  in 
Aktien  erhalten.  Die  Apparate,  die  nach  dem  Wrightschen  System 
gebaut  werden,  sollen  zunächst  zu  einem  sehr  hohen  Preise 
verkauft  werden,  man  spricht  von  40  bis  51)001)  Kranes  dxs  Stück, 
doch  sollen  sowohl  das  Kriegs-  wie  auch  das  Marineministerium 
sich  bereit  erklärt  haben,  mehrere  Apparate  in  Aultrag  zu  geben. 
Wir  müssen  selbstverständlich  dein  vorstehend  erwähnten  Blatte 
die  Verantwortung  für  die  Richtigkeit  seiner  Angaben  überlassen. 
Im  allgemeinen  Interesse  der  Forderung  der  aeronautischen  Frage 
wäre  es  jedenfalls  mit  Km.de  zu  l-egru'-Vn,  wenn  das  .Geheimnis" 
der  Wrights.  ihre  sagenumwobene  Flugmaschine,  nunmehr  ihre 
Probe  auf  das  Kxcmpcl  machen  muUte. 

Auch  in  Italien  tritt  man  jetzt  der  Frage  der  Eroberung 
der  Luft  durch  Apparate,  die  schwerer  als  diese  sind,  näher  denn 
Monsieur  Gabriel  Voisin,  der  eine  der  Direktoren  der  bekannten 
aeronautischen  Werkstätten  von  Voisin  freres.  hat  den  Auftrag  er- 
hallen, einen  groüen  Aeroplan  nach  dem  System  Chanute  ohne 
Motor  für  die  italienische  Regierung  zu  bauen. 

Wie  man  sich  in  Paris  erzählt,  sollen  Mr.  Dclagrange  und 
Mr.  Archdeacon  beschlossen  haben,  gemeinsam  ihre  Versuche 
mit  Drachenfliegern  fortzusetzen.  Mr.  Archdcacen  hat  einige  Ab- 
änderungen an  dem  Drachenflieger  von  Dtlagrange  vornehmen 
lassen  und  in  wenigen  Tagen  wird  der  so  veränderte  Aeroplan 
seine  Probefahrt  von  neuem  aufnehmen. 

Zum  Schluß  wollen  wir  noch  auf  einen  neuen  Aüroplan 
aufmerksam   machen,   der  von   dem  französischen  Flugtechniker 


Kdmond  Seux  aus  Lyon  gebaut  worden  ist  und  mit  dem 
auch  schon  einige  Vorversuche  angestellt  worden  sind,  um  über 
die  Konstruktion  und  die  Stabilität  der  Ballons  AufschluU  zu  er- 
halten. Der  Apparat  läuft  auf  vier  Rädern  und  ist  mit  einem 
Zweizylindermotor  von  .55  HP  ausgestattet,  der  ein  Gewicht  von 
1O0  kg  besitzt  und  die  Aufgabe  hat,  zwei  zwciflügligc  Luft- 
schrauben mit  einem  Durchmesser  von  1.80  m  in  Bewegung  zu 
setzen.  Die  Planobertläche  des  Aeroplans  besteht  aus  einem  ein- 
fachen Deck,  das  mit  Leinwand  bespannt  ist  und  eine  Gesamt- 
oberfläche von  24  ejm  darbietet.  Das  Gesamtgewicht  der  Aeroplans 
beläuft  sich  auf  454)  kg.  d.  h.  IS  kg  pro  Ouadratmetcr.  Bei  den 
ersten  Versuchen,  die  mit  diesem  Apparate  angestellt  wurden, 
passierten  die  Zwischenfälle,  die  fast  alle  Apparate  dieser  Art 
durchgemacht  haben.  Bei  dem  ersten  Versuche  brach  ein  Rad, 
da  sich  die  Radkonstruktion  als  zu  leicht  erwies.  Nachdem  die 
Räder  durch  stärkere  ersetzt  worden  waren,  wurde  der  zweite 
Versuch  unternommen,  der  Apparat  erhob  sich  auch  wirklich 
bis  JO  cm  mit  seinem  Vorderteil  vom  Boden  ab,  da  kam  eine 
Luftschraube  in  Berührung  mit  dem  Erdboden  und  zerbrach. 
Sobald  dieser  Schaden  wiedert  ausgebessert  sein  wird  und  auch 
einige  Veränderungen,  die  sich  bei  den  Versuchen  als  notwendig 
erwiesen  haben,  an  dem  Apparate  angebracht  sind,  wird  Mr.  Seux 
seine  Versuche  von  neuem  aufnehmen. 

So  sehen  wir  vor  allem  fast  alle  grollen  Militarstaaten  mit 
dem  Bau  und  der  Erprobung  lenkbarer  Luftballons  beschäftigt, 
Noch  ist  es  nicht  gelungen,  eine  unter  allen  Witterung*,  und 
Windverhältnissen  unbedingt  gebrauchsfähige  Type  zu  konstruieren, 
aber  grobe  Fortschritte  sind  unstreitig  auf  dem  Wege  der  Lenkbar- 
machung  des  Ballon*  erzielt  worden,  und  cs  ist  vor  allem  mit 
Freud«  zu  begrüben.  daU  man  auch  in  Deutschland  mit  hekannter 
Gründlichkeit  durch  den  Bau  des  Militär-Luftschiff  ei  alle  drei  in 
Betracht  kommenden  aeronautischen  Systeme  zu  Worte  kommen 
laßt,  da  der  Ballon  des  Majors  von  Parseval  das  »unstarre",  der 
Militärmotorballou  das  „halbstarre"  und  das  Zeppelinsche  Luftschiff 
das  .starre"  System  darstellen.  Es  dürfte  siah  daher  in  abseh- 
barer Zeit  herausstellen,  welchem  dieser  drei  Systeme  der  Vorzug 
zu  geben  ist.  Was  die  Entwicklung  der  aviatischen  Frage  an- 
betrifft, so  lallt  sich  noch  kein  abschließendes  l'rteil  fällen,  wenn 
auch  die  bisher  angestellten  Versuche  gezeigt  haben,  daß  mau 
sich  «uf  dem  rechten  Wege  zur  Losung  dieses  Problems  befindet. 
Vorläufig  ist  man  aber  auch  noch  recht  weit  von  dem  zielbewußten 
freien  Fluge  mittels  Apparaten  die  schwerer  als  die  Luft  sind 
entfernt 


Der  Wert  der  Normalien  im  Automobilbau. 


Normalien  im  Maschinenbau  sind  nicht  etwa  Normen,  nach 
denen  Maschinen  ausgeführt  werden  müssen,  wie  z.  B.  die 
Normen  in  der  Elektrotechnik  oder  im  Dampfkesselbau,  welche 
häufig  lastige  Fesseln  bilden,  da  sie  die  Produzenten  und  Konsu- 
menten zwingen,  einen  ganz  bestimmten  Weg  zu  gehen,  der  für 
beide  Teile  nicht  immer  der  vorteilhafteste  ist,  sie  sind  vielmehr 
freiwillige  Beschränkungen,  die  sich  der  Fabrikant  auferlegt,  um 
sich  selbst  die  Vorteile  einer  geordneten  Fabrikation  und  seinen 
Kunden  billige  und  doch  gute  Maschinen  zu  verschaffen.  . 

„Normalien"  sind  die  im  Maschinenbau  überall,  in  jeder 
Kuhrik  verwendbaren  Teile,  die  austauschbar  fabriziert,  aus  richtig 
gewählten  Material  hergestellt,  so  billig  in  einer  Spezinlläbrik  ge- 
kauft werden   können,   wie  sie  der  eigene  Betrieb  beim  besten 


Willen  niemals  anfertigen  kann;  sie  bedeuten  in  diesem  Sinne 
eigentlich  etwas  Allbekanntes.  Dinge,  die  man  in  einer  groüen 
Zahl  von  Kabrikationsgehieten  des  täglichen  Lebens  als  selbst- 
verständlich ansieht. 

Kein  L'hrmachcr  fräst  heute  die  Rädchen  zu  einer  Uhr  selbst, 
dreht  die  Wellen,  biegt  die  Ketten  und  Federn.  Kein  Klempner 
denkt  daran,  sich  die  Bleche  ZU  Reibeisen  selbst  zu  lochen. 
Metallkannen  zu  treiben  oder  Konservenbüchsen  Zu  falzen.  Kein 
Tischler  stellt  sich  Fassonleisten,  Dübel  u.  dergl.  mehr  her.  kein 
Maurer  formt  sich  die  Ziegelsteine  selbst.  Alle  diese  Handwerker 
Jus  Kleinbetriebes  wissen,  dal!  es  für  sie  ausgeschlossen  ist,  auch 
mit  der  größten  Handgeschicklichkeit  mit  GroÜfabriken  im  Preis.' 
zu  konkurrieren,  die  sich  in  diesen  Artikeln  spezialisiert  haben. 
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Nur  Jer  Maschin  nhau,  insbesondere  der  Aiitomobilbau. 
kennt  oder  will  dieses  so  selbstverständliche  Gesetz  Oft  nicht 
kennen  und  geht  daher  unleugbarer  und  wesentlicher  Vorteile 
Tcrlustig.  Der  Betriebsleiter  will  »selbständig"  »ein.  unabhängig 
von  allen  anderen  Kabriken.  er  setzt  seinen  Khrgciz  dann,  sagen  zu 
können;  „Ich  fertige  alles  in  meiner  Werkstatt  selbst  ,  ich  bin 
auf  niemanden  angewiesen."  Das  ist  aber  falsch!  Denn  auf 
der  andern  Seile  ächzt  alles  unter  der  Last  und  den  Kosten  des 
Vielerlei  in  der  Fabrikation,  her  Werkzeugpark  wachst  ins  l'n- 
gcmcsscnc.  |)is  Kästen  in  den  Werkzeuglagcrn  füllen  sich  mit 
Reibahlen.  Hohrern  und  Gewinde-Schneidwerkzeugen,  deren  An- 
schaffung in  doppelter  Weise  unwirtschaftlich  ist:  Kür  die 
eigene  Fabrik,  weil  der  Ausnutzungsfaktor  zu  klein  ist.  für  den 
U'crkzcugfahrikanlen.  weil  ihn  die  Sonderherstellung  stört,  ja 
direkt  schadigt. 

So  zeigt  sich  an  vielen  Stellen  eine  Vergeudung  von  Zeit 
und  Geld,  die  so  ungeheuerlich  angewachsen  ist.  dnli  ihr  ein  Ziel 
gesetzt  werden  RIU&  Wir  müssen  auch  im  AtitomohilKui  zu  einer 
gewissen  Einheitlichkeit  kommen,  wenn  wir  auf  dem  Weltmarkte 
konkurrenzfähig  bleiben  wollen. 

Die  Kiuführung  einfacher  Normalien  an  allen  Stellen,  wo  es 
möglich  ist.  ist  der  erste  Schritt  auf  diesem  Wette.  Sie  hat  direkt 
zur  Folge: 

1.  Die  Maschinen  werden  in  dem  Made  billiger,  wie  die 
Verwendung  von  Normalien  zunimmt. 

2.  Die  Herslcllungsgiitc  wächst.  Die  Normalien  sind  ja  erst- 
klassige, sogar  austauschbare  Maschinenteile. 

v  Die  Liefertermine  in  der  Werkstatt  sind  leichter  einzu- 
halten:   denn  die  scheinbar  unwichtigen,  hei  der  Montage  aber 


»stets  fehlenden"  und  sehr  störenden  .Kle.mgkeiten"  liegen  auf 
Lager  und  sind  bei  eintretendem  AusschuU  sofort  ersetzbar. 

4.  Die  unnusgenützten.  nicht  in  den  Rahmen  der  Fabrikation 
passenden  Werkzeugmaschinen  verschwinden:  kostbarer  Raum  ir 
der  Fabrik  wird  frei. 

5.  Köp  e  und  Sinne  der  Betriebsleiter  und  Meister  werden 
von  unnützem  Ballast  befreit.  Werden  durch  unwesentliche  Einzel- 
heiten nicht  mehr  von  ihren  eigentlichen  Aufgaben  abgelenkt. 

Hat  der  Gedanke  erst  einmal  Wurzel  gefallt,  so  wird  er 
sich  UnaufrUlltMrn  ausbreiten  und  schlieUlich  in  segensreichster 
Weise  die  ganze  Fabrik  uberspinnen,  und  uberall  wird  man  da» 
wirtschaftliche  Gesetz  verwirklicht  linden.  Ja  Ii  man  normale  Teile 
billiger  und  besser  kauft,  als  selbst  fabriziert. 

Ks  muß  daher  ein  Grundsatz  werden,  daü  jede  Automobil- 
labrik  alle  die  Gegenstände  kauft,  die  in  ausreichender  Gute  au! 
dem  Markte  zu  haben  sind,  und  sie  als  „Normalien-  bei  der  Her 
Stellung  ihm  Fabrikate  verwendet.  An  Gelegenheit  dazu  fehlte* 
nicht.  Ist  doch  die  Herstellung  solcher  Normalien  von  erst- 
klassigen Fabriken  in  die  Hand  genommen  worden,  beispielsweise 
hat  die  Firma  Ludw.  Lowe  £t  Co..  Herlin  NW.,  eine  blMMJCK 
Normalienfabrik  eingerichtet,  in  Jer  Keile,  Stifte,  Handgriffe  and 
ähnliche,  auch  im  Automobilbau  h.iulig  vorkommende  Teile  WHtk 
Spezialmasctuncn  in  sehr  exakter  Ausführung  hergestellt  traf  JA, 

Welchen  Wert  die  Kiuführung  eines  einheitlichen  GewinJe- 
Systems  für  Autoiiiobilf.ibrik.itilcii  und  Handler,  Fahrer  ur.J  Bc 
sitzer  und  vor  allem  auch  für  die  HilfsinJustrie  des  Autontobübius 
halte,  hat  Herr  Diplom  •  Ingenieur  Kttlinger  in  Heft  10  Üm 
Zeitschrift  eingehend  geschildert;  leider  scheinen  die  Aussichten' 
Jal)  diese  für  Jie  Weitere  Knlwickelimg  des  Normalienwesens  im 
Automobilbau  so  außerordentlich  wichtige  Fragen  bald  hcfriedijjciv; 
gelost  wird,  recht  gering. 


Verschiedenes. 


Offizielle  Zeitnahme  für  Motorboote.  K-r  Kaiserliche 
Automobil-Club  halte,  »ic  vor  einiget  Zeit  gemeldet,  .len  Brsrhluts  gc- 
fallt,  eine  Mt-ile  und  einen  Kilometer  auf  der  Hafel  abzustecken. 
Dieser  BcsehluÜ  ist  nunmehr  tut  Ausftthiung  gelangt  und  Herr  Hans 
Härder,  Nikolassee  bei  Wannsee  ist  vom  Kaisci  liehen  Automobil- 
<  lub  mit  dem  Amte  eine»  offiziellen  Zeitnehmers  für  Moloibootc 
betraut  worden.  Alle  diejenigen  Moloibootbesitzcr,  welchen  daian  gelegen 
ist.  die  Geschwindigkeit  ihre»  Bootes  oüincll  feststellen  zu  lassen,  kennen 
sicli  an  den  K.  A.  C.  wen  ien,  der  dann  das  Weitere  betreffs  der  MeM- 
fahrten  ver.inl.ilit.  Für  die  Ausstellung  eine«  offiziellen  Ccilifikalcs  Wird 
eine  Gebühr  im  Beiräte  von  15.—  Mark  «hoben. 

Der  kaiserliche  Automobil-Club  hat  sein  Jahrbuch  1007 
bei  l  ail  Klemming.  .V  C,  Berlin  W.  .,5  «scheinen  lassen.    Preis  T.'u  M. 

I>a»  veht  gut  ausgestattete  Buch  BeffSUl  in  zwei  Teile,  deren  erster 
neben  dem  Jahresbericht  pro  K/<>  die  alphabetisi  hen  Namcn-vcrzeich- 
nisse  sitollieher  Mitglied«  der  mit  dem  K.  A.  f.  in  Kartell  stehenden 
t  lub»  giebt.  Der  zweite  Teil  enth  ■  1 1  einen  längeren  Aufsatz  von  Ingenieur 
Isendahl  über  Betriebsstörungen,  ihre  Beteiligung  und  Verhütung.  Daran 
anschließend  einige  kurre  Winke  für  Tonrenfahrci  von  Graf  Arto  und 
eine  An-.ecti.iing  für  erste  Hütte  bei  Automobil ■  I  nt.ülen  vnn  Dr.  Veit. 
Dann  folgen  die  gtsctrliehen  HcMimmungen  für  Deutschland  und  die 
einzelnen  fremden  Linder  nebst  den  Vcroidnungen  Uber  den  Zollvcrkchr 
an  den  Grenzen.  Line  Wiedergabe  der  echt  internationalen  Warnung», 
reichen  beschliclit  diesen  sehr  instruktiven  Teil,  dessen  Inhalt  für  alle 
Aulomobilislen  von  hohem  Interesse  ist,  besonders  für  solche  die  narh 
dem  Au-Iinde  reisen.  D>s  hinzugefügte  Vrr/euhnii  aller  Städte  mit 
Aulomohilfabnken,  Vertretungen.  Reparalurwcr kst.itten,  Niedellagen  von 
allerhand  Materialita  und  Zubehör,  daneben  von  doi Ilgen  Hotel,  und 
Sehenswürdigkeiten  dient  zur  leii  hten  und  schnellen  Orientierung.  Am 
Kode  des  Bin  lies  befindet  tnh  dann  noch  eine  l'cbersichlskarte  mit  den 
mehligsten  AutomoluUttaücn  Deutschlands  und  der  angrenzenden  Länder. 


Kuhns'  illustrierte  Reisebücher  „Durch  das  deutsch« 
Land".  Der  s.abcn  bei  Zilkssen.  Berlin  <  I«,  ersch.enene  3.  Baal 
l'reis  Z,SO  M.  behandelt  Thüringen.    Diese  Bücher  sollen  nichl  aar 

als  sachliche  Führer  dienen,  sondem  sie  sollen  das  Interesse  an  dem 
I-ande,  seinen  Sitten,  seinen  Einrichtungen  und  Besonderheiten  wecket. 
Der  vorliegende  Hand  führt  naeh  einer  längeren  Kinleitung  Obel  Bodes- 
gcslaltung.  Geschichte  usw.  den  Keisenden  durch  das  Saaletal,  da«  iHter- 
und  Voglläadischc  Stufenland,  den  Franken-  und  Thüringer  Wald,  .Ii» 
Frank»,  he  Voiland  und  die  Thttiingisclie  Hochebene.  I  ine  reic'.l; ■ 
Anzahl  von  Abbildungen  der  interessantesten  Denkmäler.  Bauten  und 
Geländeab'chnitte  unterstützt  den  Text,  der  «schöpfend  Auskunft  f** 
und  eifl  auch  Gegenstände  berOhtl.  die  in  weiteren  Kicisen  kaum  bekannt 
und.  Am  I  ndc  folgt  mit  einer  Kaue  von  Thüringen  ein  Praktisch« 
k.iigcb«.  d«  alle  Angaben  (all  ilt.  die  man  in  einem  Reisehau Jl" 
für  Rad-  und  Automobiltshtcr  zu  finden  gewöhnt  ist.  Wer  nicht  n« 
in  der  larneie  das  Land  durchhasten,  sondern  die  Schönheiten  dir 
Landschaft  geniciicn  nnd  sich  über  die  Kinzclheitcn  unteiiichten  will, 
dem  sei  las  Buch  bestens  emplohlen. 

Automobillastwagen  in  Budapest.     Wie  das  Organ  dt» 

Ungarischen  Automobil-Clubs,  die  Ungarische  Automobil  Zeitung  mittel11- 
hat  ein  liniernehm«  dem  Magistrat  in  Budapest  das  Anerbieten  gemacH 
hrei  Aulomobillastwagcn  der  Hauptstadt  auf  ein  Jahr  für  IWiebcntiuii« 
kostenlos  rur  Verfügung  >u  stellen     Der  Unternehmer  llbernimml  J-1 
volle  Veranluoitung  für  die  Automobile  und  stellt  gratis  die  Fahre:- 
besorgt  vorkommende  Reparaturen  ctr.    Von  diesen  drei  Lastwagen 
ein  Auiomobil  mm  Transport  von  Dung  und  Kehmcht  vet wendet,  tu 
anderer  Wagen  als  Sliabcnspr.  ngwagen .  der  dritte  hingegen  W 
s.  hiedenen  Zwecken  benutzt  weiden.    Der  Magistrat,  der  dabei  gar  kein« 
Veiptlichlung  hat.  wild  erst  nach  einem  Jahr  be»  Miellen,  ob  ei  libcrhup- 
Automohdc  an»,  halt  und  welche  Anzahl  er  in  Betrieb  setzen  wild.  l'K" 
Anti.ig  wuide  natürlich  vom  Magisliale  in  Budapest  angenommen 
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VoIl<svvirtschaftliche  Nachrichten. 


3  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
Zubehörteilen   stellte  sich   in   Jen    Monaten   Januar  bis 
Juri  1907  wie  folgt: 


1.  Verbrennung!.-.  Explosionsmotoren  lur 
Kraftfahrzeuge. 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  592.50  M.  per  dz. 

Insgesamt   750  dz 

davon  aus  Belgien   165  , 

.    Dänemark   140  . 

.    Krankreich   295  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert   555  M.  per  dz. 

Insgesamt  2  iiHJ  Jz 

davon  a)  vollständige  Maschinen     .    .      I  2o4  . 

nach  Belgien   I2r>  . 

.    Großbritannien   1X4  . 

,    Oesterreich-Ungarn     ...  9\  » 

.    Schweden   104  , 

.    Schweiz   71  „ 

.    Ver.  Staaten  v.  Amerika     .  361  , 
b)  Ersatz-  und  Rcscrvctcllc.  allein  ausgehend  : 
Durchnittswcri  1000  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  I  103  dz 

davon  nach  Frankreich   708  . 

.     Italien   169  » 

Ver.  Staaten  von  Amerika  .  68  , 


Insgesamt 


2.  I'ersoricrimotor wagen. 

Eil)  fuhr: 
Durchschnittswert  IOO|  M.  per  dz. 


10  187 

dz 

aus 

Belgien  

1  370 

- 

■ 

Krankreich  

5  WS 

- 

- 

373 

- 

Italien  

i  :s4 

4 

- 

Oesterreich- l'ngarn     .  . 

.  S29 

«• 

* 

N 

n 

Ver.  Staaten  von  Amerika 

.  2«S 

n 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  9S0.78  M.  per  dz. 

Insgesamt  r.  510 

davon   nach  Belgien  295 

.    Danemark  |t>7 

.    Krankreich   1  2*4 

n    GrotSbritannien  915 

,    Italien  2o4 

.    Niederlande  335 

»  Oesterreich-Ungarn  .  .  .  959 
„    Rullland   in    Kuropa  .    .    .  443 

,    Schweden  2SO 

,    Schweiz  3:5 

.    Brit.  Südafrika  12 

,    Argentinien  383 

.    Mexiko   S5 

.    Ver.  Staaten  von  Amerika  .  230 


dl 


3.  I.astmotorwagrn. 

Eill  fuhr: 
Durchschnitlswerl  400  M.  per  dz. 

Insgesamt   506  dz 

davon  aus  Krankreich  21  . 

„    Schweiz  219  , 

A  usfuhr: 
Durchschnittswert  4oo  M.  per  Dz. 

Insgesamt  4613  . 

davon  nach  GroUbritannieti  ....     3005  . 

a    Rullland  in  Europa    .    .    .    244  „ 
4.  Motorfahrräder. 
Kinfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 
Insgesamt  177  dz 


davon 


IUI 

29 


I  242  dz 
211  , 
225  . 
312  , 
103  . 


aus  Belgien  

.  Krankreich  

A  usfu  hr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  nach  Dänemark  .... 

„    GroDbrilaimicn  .    .  . 
„    Niederlande  .... 
.    Rottend  in  Europa  . 
.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
Gcstellrahmen  1 1  '  Ii . .  i- ..  M.it..r  u-i.l  Kader. 
Einfuhr: 

Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 

Insgesamt  20  Stück 

davon  aus  Frankreich   18 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M.  per  Stück. 

Insgesamt  <>4  Stück 

davon  nach  Frankreich  44 

Grollbritannien  ....  7 

Ueber  die  Lage  der  Automobilindustrie  im  letzten 
Jahre  schreibt  die  Handelskammer  zu  Mannheim:  Die  Gas- 
motorenlabrik.  die  Automobile,  sowie  das-,  Itenzin-  und  Sauggas- 
motoren  herstellt,  berichtet  folgendes:  Der  Geschäftsgang  war 
lebhalt  und  der  Umsatz  zeigt  fortgesetzt  eine  steigende  Tendenz. 
Sowohl  der  Inlandbedarf  wie  die  Absatzmöglichkeit  im  Ausland 
nehmen  zu.  und  es  sind  ausgedehnte  Neuanlagen  in  Aussicht  ge- 
nommen, um  der  Nachfrage  genügen  zu  können.  Gleichwie  die 
Vorbereitung  des  Aulomobilsteuergesetzes  mehrere  Monate  hemmend 
auf  das  deutsche  Ce-chäft  einwirkte,  besteht  jetzt  >eit  einiger  Zeit 
eine  bedauerliche  Beunruhigung  durch  den  Gesetzentwurf  Uber  die 
Automobilhaftpflicht.  Es  ist  sehr  zu  wünschen,  dall  gelegentlich 
der  Verhandlungen  im  Reichstag  die  grollten  Harten  des  Ent- 
wurfes ausgemerzt  werden,  sonst  ist  eine  schädliche  Wirkung  auf 
die  Automobilindustrie  unausbleiblich.  Der  Absatz  in  Gas-  und 
Benzinmotoren  leidet  unter  der  l'reisdrückerei  einiger  Kabriken  und 
unter  dem  ungenügenden  Schutz,  den  die  Rechtsprechung  dem 
Kigentumsvorbehalt  gewahrt. 

'?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  nahm  in  den  Monaten  Januar  bis  Juni 
1907.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres,  folgenden 
Umfang  an: 
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I.  Hinfuhr  zum  eigenen  (ichrauch: 


I  <J07 

1  <H  Iri 

1  .l.u 

1. 

Motorwagen  .... 

2  801  Stück 

3  217  Stück 

Wert  .... 

1  17.'  5S7  Labt 

1  299  2(>2  Lstrl. 

2. 

Motorwagenteile  für  . 

1  310  345  Utrl. 

1  010  SI9  Lstrl. 

i. 

Motorfahrräder  .    .  . 

1  142  Stück 

1  '49  Stück 

Wert  .... 

12  936  LfltrL 

i*.  708  1  strl 

4. 

Motorfahrräderteile  für 

16  701  Lstrl. 

1  «  1S6  1  strl 

II.  Ausfuhr  englischer  Krzcuj-nis.se: 

1. 

Motorwagen  .... 

KS«.  Stuck 

499  Stück 

Wert  .... 

33*.  976  Lstrl. 

175  238  Lstrl. 

3. 

Motorwagenteile  für  . 

246  730  Lstrl. 

1  'S  Sit»  1  strl 

3. 

Motorfahrräder  .    .  . 

330  Stück 

SM  Stück 

Wert  .... 

1  1  585  Lstrl. 

1 1  260  Lstrl. 

4. 

MotorfahrräJerteile  lür 

14  547  Lstrl. 

1  5  29f.  Lstrl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1. 

Motorwagen  .... 

238  Stück 

31  (.Stück 

Wert  .... 

los  253  Lstrl. 

132  23«  Lstrl. 

Motorwagenteile  für  . 

61  B56  Lstrl. 

52  446  Lstrl. 

3. 

Motorfahrräder  .    .  . 

29  Stück 

2t,  Stuck 

Wert  .... 

1  144  Lstrl. 

•HS  l^trl. 

4. 

Moturfahrrädertcile  für 

2  343  Lstrl. 

1  585  Lstrl. 

Die  Konzession  zur  Errichtung  eines  Automobil- 
Omnibusverkehrs  in  Pilsen  ist  den  Herren  Ernst  Juranck  &  Komp. 
erleilt  worden. 

ß  Der  italienische  Außenhandel  in  Automobilen  und 
Motorfahrrädern  -ich  in  Jen  ersten  4  Monaten  des  Jahres  1907. 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres,  folgender- 
maßen : 

Einfuhr: 

1907  1 906 

1.  Personen  Automobilen  im  Ge- 
wichte von  500  kg  oder  weniger  Tu  Sick  97  Stck. 

im  Werte  von     ....     493  120  Lire     762  300  Lire 

2.  Personen ■  Automobiler)  im  Ge- 

wichte  von  mehr  als  500    1000kg  70Stck.  223Stek. 

Werte  von  S57  2(10  Lire  2  092  10O  Lire 

3.  Personen  Automobilen  im  Ge- 


wichte von  mehr  als  1000  kg 


I  D.Stck. 


83  Stck. 


im  Werte  von  1  872  40O  Lire  1  WH.  000  Lire 


4,  Motorräder   (.4 Stck. 

im  Werte  von   54  400  Lire 

5.  Listenautomobilen  im  Gewichte 

von   mehr  als  1000    .tOOO  kg  55Stck. 

im  Werte  von   38  000  Liue 

d.  Listenautomobilcn  im  Gewichte 

von    mehr    als   3000  kg  im  2Stck. 

Werte  von   23  (»10  Lire 

Ausfuhr: 

1.  Personen -Automobilen  im  Ge- 
wichte von   500  kg  oder  im  13  Stck. 

Werte  von  |S|  400  Lire 

2.  Personen  Automobilen  im  Ge- 
wichte von  mehr  als  500  bis         161  Siek. 

1000  kg  im   Werte    von  2  3(.5üOOLirc 

3.  Personen -Automobilen  im  Ge- 
wichte von  mehr  als  1000  kg  213Stek. 

im  Werte  von .    .  . 


61  Stck. 
51  850  Lire 

Stck.") 
Lire') 

Stck.*) 
Lire*) 


14  Sick 
37  000  Lire 

4i.Stck. 
601  000  Lire 

57  Stck. 

.5  207  0OO  Lire  IOM0O0  Lire 


•)  Nicht  naohgiwicx.nl 


4.  Motorfahrräder   ''Stck.  2Stck. 

im  Werte  von   7  650  Ure         1  700  Lire 

5.  Lastenautomobilen  im  Gewichte 

von    1000  kg    oder    weniger  lOStek.  Stck.*) 

im  Werte  von   8  (XX)  Lire  Lire*  > 

6.  Ijistenautomohileri  im  Gewichte 

von  mehr  als  1000    3tXKJ  kg  H3Stck.  Stck.*) 

im  Werte  von    .    .    .  85  000  Ure  Lire.*) 

7.  Lastenautomobilen  im  Gewichte 

mehr  als   3(X)0  kg    .       .    .  I Stck.  Stck.*) 

im  Werte  aon     ...  18 000  Lire  Lire') 

Lieber  die  Automobilindustrie  In  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  wird  runtHcherseits  aus  Chicago  berichtet: 
I>er  Gebrauch  von  Automobilen  nimmt  in  den  Vereinigten 
Staaten  und  insbesondere  auch  in  Chicago  mit  jedem  Jahr  be- 
deutend zu.  Die  amerikanische  Industrie  macht  die  denkbar 
grollten  Anstrengungen,  um  ihre  Fabrikate  auf  die  Höhe  der  euro- 
päischen zu  bringen  und  hierdurch  die  Einfuhr  insbesondere 
franzosischer  und  deutscher  Provenienzen,  die  ja  durch  den  hohen 
Zoll  schwer  genug  betroffen  ist,  mögliehst  zu  verringern.  Die 
Verkaufe  in  Chicago  stiegen  im  letzten  Jahr  um  nicht  weniger  als 
40  pl't.,  von  3  500  000  Doli,  auf  4  "'00  000  Doli.  Chicago  ist  aus 
verschiedenen  Gründen  kein  Zentrum  für  die  Fabrikation  von 
Kraftmaschinen.  Die  wenigen  Finnen,  welche  sich  mit  deren  Er- 
zeugung befassen,  konnten  Jen  an  sie  gestellten  Ansprüchen 
mangels  genugenJ  vorhandener  Rohmaterialien  kaum  entsprechen. 
Die  Anschaffung  der  erforderlichen  (Juantitätcn  an  Kohgummi  für 
die  Fabrikation  der  Gummireifen,  von  Lcder  für  die  Ausstattung 
der  Wagen  und  von  Stahl  unJ  anderen  Materialien  für  die  Her- 
stellung der  Hauptbestandteile  der  Wagen  begegnete  den  gleich 
grollen  Schwierigkeiten.  Am  besten  bewährten  sich  Maschinen, 
bei  welchen  die  Holz-,  Stahl-  und  Gummibestandteile  mit  der 
grollten  Sorgfalt  und   womöglich  ohne  Rücksicht  auf  die  Kosten 


-  Der  Außenhandel  der  Vereinigten 
Amerika  in  Automobilen  zeigt  in  Jen  Monaten  Juli  1906  bis 
April  1906,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 
folgenJes  Ilild:  Einfuhr: 

1906/7 

Automobilen    ......  I  006  hw 

im  Werte  von  ...    .     3  505  388  Doli. 

Automobilenteile  im  Werte  von        641  466  „ 

Ausfuhr: 
Automobilen  und  deren  Teile 


1905  t, 
888  hw 
3  115  361  Doli. 
319  076  ,. 


von  .... 

4  104  737 

2  473  207 

nach 

GroUbrilannicn 

983921 

616  177 

Frankreich 

358  648 

170601 

M 

Deutschland  . 

102  556 

57  259 

205  519 

•  • 

227  588 

Uebriges  Europa 

216918 

123  233 

*• 

Brit  Nordamerika 

870  332 

H 

435  SSO 

1» 

Mexiko.    .    .  . 

692  652 

293  002 

•  - 

Westindien     .  . 

183  552 

224  676 

Südamerika     .  . 

170  270 

61  780 

Brit.  Ostindien  . 

33  0*0 

H 

31  046 

n 

Anderes  Asien  . 

76  976 

44096 

Afrika  .    .    .  . 

8  673 

ti 

2d  ; 

Australien  .    .  . 

189  454 

14.8  124 

Anderen  Ländern 

12  180 

12  850 

M 

Digitized  by  Google 


Heft  15  1007 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Vereins. 


373 


Wettbewerbe. 


Ausschreibung  eines  Internationalen  Wettbewerbes  zur 
Prüfung  von  Kraftfahrzeugen  für  den  Personen-  und  Güter- 
transport. Veranstaltet  vom  Kaiserlichen  Automobil-Club  und  dem 
Verein  Deutseber  Motorfahrzeug  Industrieller. 

§  l.  Zugelassen  werden  ausschlietllieh  Omnibus-  und  L*St- 
automobile. 

$  2.    I>ic  Fahrzeuge  werden  in  folgende  6  Klassen  eingeteilt: 
Klaue  I:     Fcstgcdcckte  Personen-Omnibusse  id.  Sitzplätzen  für  wenigstens 
U  Personen,    Die  Minimalbreite  der  Sitiplätre  beträgt  40  cm. 
Kluse  II:    Lieferungswagen  mit  Tragfähigkeit  von  750—151x1  kg. 
Klasse  III:  l-eirhte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit  von  15cx>--'fOO  kg. 
Klasse  IV:  Lastwagen  von  iS-O— 4CO0  kg  Tragfähigkeit. 
Klasse  V:   Lastwagen  von  4000  kg  Tragfähigkeit  und  darüber, 
Klasse  VI:  Ijstztlgc 

Die  Belastung  geschieht  durch  Sandsäcke.  Das  Gewicht  des  Kon- 
trolleurs wird  mit  TO  kg  berechnet. 

$  3,  Die  täglich  zurückzulegende  Strerke  beträgt  fltr  die  Wagen 
der  Klassen  I  und  IJ  gegen  ijn  1H0  km.  für  die  Wagen  der  Klassen  III 
und  IV  gegen  luo-uu  km,  fUr  die  Wagen  der  Klassen  V  und  VI  mit 
Gummibereifung  gegen  100  km,  mit  Eisenbereifung  gegen  80  km  pro  Tag. 
Alle  Wagen  müssen  mit  doppelter  Bremsvorrichtung  und  Vorrichtung 
gegen  unfreiwilligen  Rücklauf  ausgestattet  sein. 

§  4.    Zugelassen  werden  Betriebsstoffe  aller  Art. 

§  5.  Die  Dauer  der  in  Berlin  beginnenden  und  endigenden  Fahrt 
beträgt  wenigstem  6  Tage.  Der  Wettbewerb  wird  Knde  September  bezw. 
Anfang  Oktober  veranstaltet  werden.  Die  Strecke  und  das  genaue  Dalum 
werden  nnch  bekannt  gemacht. 

S  0.  Die  Nennungen  erfolgen  durch  die  Fabriken.  Jede  Fabrik  darf 
bis  zu  diei  Wagen  in  jeder  Klasse  nennen.  Meldegebuhr  300  Mark  pro 
Wagen  mit  Ausnahme  der  Klaue  II  fUr  welche  die  Meldegebahr  2">  Mark 
pio  Wagen  beträgt.  Nennungsschluß1  am  I.  September  t>  I  hr  abends  im 
lieneraUckrctariat  des  Kaiserlichen  Autumobil-Cubs.  Kachnennungen  bis 
ly. September  6  I  hr  abends  mit  doppelter  MeldegebDhr.  Mit  der  Meldung 
ist  genaue  Beschreibung  dci  Fahrzeuges,  Zylindermaue,  ungefähre».  Gewicht 
und  Tragfähigkeit  anzugeben.  Unrichtige  Angaben  können  Disqualifikation 
des  Fahrzeuges  zur  Folge  haben.  Nennungen  sind  nur  giltig,  wenn 
gleichzeitig  die  Meldegebtlhr  eingesandt  wird 

Sj  7.  Die  Wertung  erfolgt  nach:  a)  Betriebssichel  heil,  b;  unter 
den  gleich  betriebssicheren  Wagen  nach  der  Wirtschaftlichkeit. 

jj  N.  Auf  jeder  Tagesetappe  finden  Kontrollen  statt,  außerdem 
erhalten  die  Wagen  je  einen  Kontrolleur.  Für  die  Fahrzeuge  der  Klassen  I 
und  II  ist  Einhaltung  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  in  der  Ebene 
von  etwa  _>o  km,  für  die  Klassen  III.  IV  und  V  von  etwa  '.5  km,  für 
Klasse  VI  von  etwa  1.'  km  vorgeschrieben.  Bei  Eisenbercifuog  reduziert 
sich  die  vorgeschriebene  Durchschnittsgeschwindigkeit  um  etwa  40"  In 
den  Ortschaften  ist  dir  f  ieubwindigkeit  nach  deo  polizeilichen  Vorschriften 
zu  mälligen  and  Vorfahren  an  nicht  haltenden  Fahrzeugen  verboten. 

§  Q.  Für  jede  Minute  zu  später  Ankunft  io  den  Kontrollen  wird 
ein  Minuspunkt  in  Anrechnung  gebracht  Pneamatikdcfekte  werden  vom 
Kontrolleur  nicht  aufgenommen.  Während  der  neutralisierten  Zeit  darf 
auf  den  Konfrontationen  nicht  repariert  werden.  Jeder  llnf  Minuten 
überschreitende  Aufenthalt  wild  mit  einem  Minuspunkt  pro  angefangene 
Minute  bestraft,  Die  Strafzeit  auf  den  Kontrollstationeo  wird  nur  insofern 
in  Anrechnung  gebracht,  als  dieselbe  die  Faluzeit  auf  der  Strecke  übersteigt 

£  10.  An  den  Endstationen  werden  die  Wagen  in  einen  gemein- 
samen Wagenpark  gebracht.  Reparaturen  dürfen  an  den  Wagen  auf  det 
Stiecke,  wie  auf  den  Endstationen  nur  von  dem  Fahrer  vorgenommen 
werden.  Auf  den  Endstationen  werden*  daa*^  Fahrer  hierzu  und  fBr 
Reinigung  des  Wagens  und  Aufnahme  von  BetrirbutofI  nach  Ankunft 
eine  halbe  Stunde  und  vor  Abfahrt  eine  Stunde  freigegeben. 

§  II  Fabweugc.  deren  FOhier  die  polizeilichen  Vorschriften  Uber 
Einhaltung  einer  Maximalgeschwindigkeit  in  Ortschaften  ubertreten  oder 
durch  1  tirksichtsloses  Fahren  dritte  Personen  oder  Sachen  gefährden, 
kennen  disqualifiziert  werden. 

5  1.'.  Bei  der  Bewertung  der  Wirtschaftlichkeit  sind  neben  der 
Menge  u>,d  lern  Picis  des  verbrauchten  Betriebsstoffes  die  Nulzlonncn- 
kilomeler  mafljebend. 

$  13.    Preise:  Ehrenpreise  und  Medaillen. 

§  14.  Proteste  sind  spätestens  .'4  Stunden  nach  dem  beanstandeten 
Vorgänge  unter  Beitagung  von  200  Mark  bei  einem  Mitglicdc  des  Arbeits- 
Ausschusses  schriftlich  einzureichen.  Nur  wenn  einem  Protest  stattgegeben 
wird,  erfolgt  Rückgabe  der  taj  Mark  an  den  Antragsteller.  Irr  allen 
die  Konkurrenz  betreffenden  Vragen  und  Protesten  entscheidet  der  Atbeiis- 
Ausschu»  endgiltig  unter  Au»schluÜ  des  gerichtlichen  Veifahrens. 

S  15.  Der  Arbeits-Auuchuß  behält  sich  Tor,  vorstehende  Prnpo- 
sitionen  zu  ändern,  sowie  im  Falle  nicht  genügender  Beteiligung  den 
Wettbewerb  abzusagen. 

Kaiserlicher  Automobil-Club 
und  Verein  Deutseher  Motorfahrzeug-Industrieller. 


Internationale  Lastwagen  •  Konkurrenz.  Zn  der  neben- 
stehenden Ausschreibung  wird  uns  feiner  mitgeteilt,  daf)  der  vom  Kaiser- 
lichen Automobil-Club  und  dem  Verein  Deutscher  Motorfahrzeug  Indus- 
trieller veranstaltete,  für  den  Herbst  d.  Js.  in  Aussiebt  genommene 
internationale  Wettoewerb  zur  Piufung  van  Kraftfahrzeugen  fUr  den 
Personen  und  (iuterliaiupoit  vom  7.  bis  13.  Oktober  stattfindet.  Die 
Konkurrenz  ist  auf  6  Tage  anberaumt  und  sind  folgende  Tagesetappen 
festgesetzt:  1.  lag  Berlin  Brandenburg ,  .'.  Tag  Brandenburg-Berlin, 
i.  Tag  Magdeburg  (Juedlinbtiig,  4.  Tag  Quedlinburg  -  Dessau,  5.  Tag 
Dessau  Jüterbog,  (1.  T.ig  Julcrbog-Bcrlin.  Aus  den  Kreisen  der  Industrie 
sind  bereits  rahlreichc  Meldungen  für  diese  Konkurrenz,  deren  Nennung«- 
schluB  auf  den  1.  September  angesetzt  ist,  in  Aussicht  gestellt  worden. 

Schottwien-Semmerln»;  1007.  Automobil  Bergfahr  1  des O es te r- 

r  eichischen  Automobil-Clubs.  Auch  im  heurigen  Jahre  soll  die  Bergfahrt 
auf  den  Semmering.  veranstaltet  von  <  »esterieichischen  Automobil-Club, 
und  zwar  am  Sonntag, den  .'.'.September  I'*"i7auf  derSlreckeSchottwien— 
Semmering  stattfinden.  Die  Bergfahrt  wild  in  verschiedenen  Gruppen 
gefahren:  für  leichte  Mototzweiräder  und  für  Tourenwagen,  Besatzung 
3  oder  mehr  Personen,  nach  dem  Liter inhalt  sämtlicher  Zylinder  von 
1,5 — 7,5  Liter  eingeteilt.  Als  Tourenwaaen  werden  nur  jene  Fahrzeuge 
zugelassen,  welche  in  Bezug  auf  Motor.  Chassis  und  I  cbertragung  etc.  der 
couranten  Type  der  betreffenden  Fabrik  entsprechen  und  marktgängig 
sind,  sowie  den  behördlichen  Vorschriften  jener  Länder  enupiechen,  aus 
denen  sie  stammen.  Erstlmgsf abrikate  zukünftiger  Typen  werden 
nicht  zugelassen. 

Eine  weitere  Gruppe  bilden  die  Tourenwagen,  welche  im 
Kaiserprcis-Rennen  am  Taunus  oder  in  dessen  Verlaufe  rm  Juni  KJ07 
startberechtigt  waren,  also  Fahrzeuge  mit  einem  Inhalte  sämtlicher 
Zylinder  bis  H  Liter  und  den  Taunus  •  Pmpnsitioncn  entsprechend,  und 
9ehlie Blich  die  Renn-  und  Tourenwagen  mit  einem  Inhalte  sämtlicher 
Zylinder  über  s  Liter  und  einem  Höchstgewicht  bis  lym  kg  samt 
Karosserie,  jedoch  ohne  Bctiiebsmaterial  und  Welkzeuge.  Die  Länge  der 
Rennstrecke  von  Schollwien  auf  den  Semmering  beträgt  10  Km.  Ks  sind 
folgende  Preise  ausgesetzt:  Der  Erste  und  Zweite  jeder  Gruppe  erhält 
einen  Ehreapreis,  der  Dritte  die  grobe  bronzene  Medaille  des  Oester- 
reichischen Automobil-Club 

Als  Theoriepreis  wird  ein  Ehrenpreis,  welcher  von  Herrn 
H.  Elbogen  als  Speziaipreis  gestiflet  wurde,  demjenigen  Nennenden  eines 
Tourenwagens  der  C.ruppe  B  (Tourenwagen  bis  Maximum  7,5  Liter 
Liter  Zylindervolumen I  zuerkannt,  der  bei  einwandfreier  Erlüllung  aller 
in  der  Ausschreibung  für  die  Automobil-Bergfahrt  des  1  lesteireiehischen 
AutoroobilCluh  Schottwien  •  Semmering  1007  enthaltenen  Bestimmungen 
in  der  nachstehend  beschriebenen  Wertungsmethode  als  Sieger  her- 
vorgeht 

„FOr  jeden  Wagen  wird  aus  dem  gesamten  Zylinderinhalte 
Z  (Liter)  und  dem  gesamten  Wagengewichte  P  (Tonnen)  inkl.  Besauung 
eine  Normalgeschwmdigkeit  V  (Stundenkilometer)  na, h  der  Formel  be- 
rechnet. 

3 

v  «  4,-637  V       j—    _  ,g,^ 

Ist  dann  t  -  die  effektive  Fahrzeit  in  Sekunden,  so  ist  jener 
Wagen  Sieger,  lür  den  der  Ausdruck 

t.v. 
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den  kleinsten  Wert  hat • 

Der  von  Herrn  Theodor  Dreher  gesiflcte  Wanderpreis  wird 
demjenigen  Kennenden  eines  Touren-  oder  Rennwagens  der  Gruppe 
C  (Kenn,  oder  Tourenwagen  mit  Ober  s  Liier  Zylinder-Volumen)  zuer- 
kannt, der  bei  einwandfteier  Erlüllung  aller  in  der  Ausschreibung  für 
die  Automobil  Bergfahrt  des  <  1.  dezicii  buchen  Automobil  Club  Schott- 
wien— Semmering  lc/17  enthaltenen  Bestimmungen  und  denen  des 
Miflers  entspricht. 

Nennungen  sind  vom  lo.  August  1007,  4  Vht  nachmittag,  m.  Z. 
bis  zum  NennungsichluB:  v.  Sepicmbcr  |./j7,  6  L"hr  abends  m.  Z.  beim 
Generalsekretariate  de,  1  lealer  r  cichischc  n  Automobil- 
t  lub,  Wien  L,  Kärntnerring  to,  abzugeben. 

FUr  den  <  'esterreie  hischen  A utomobil -Clu b : 
Der  Präsident:  Alexander  Prinz  zu  S  a  1  m  s  Br  a  u  n  fc  Is  m.  p. 

Fflr  die  Sp or  t- K  om m  is  sio  n : 
Johann  Eustacchio  m.  p. 
Wien,  im  Juli  lou;. 
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Die  Strasse  Grlesen.feertnoos  für  den  Autornobilverl<ehr  freigegeben. 


Die  Straße  Gl  icscn-I.crrooos  war  bis  jetzt  für 
den  Automobilverkehr  verboten  und  damit  war  das 
Befahren  des  Fernpasses  unmöglich.  Seit  langem 
hat  sich  daher  der  Deutsche  Touring-Club  München 
e.  V.  um  die  Freigabe  'lieser  Straße  bemttht.  Die 
k.  k.  Bezirkshauptmannschaft  Keutte  hat  nun  im 
äußerst  liebenswürdiger  und  entgegenkom mender 
Weise  verfugt: 

I.  Automobile  haben  beim  Zusammen!!  effen  mit 
einem  anderen  Fuhrwerk  ior  Ausweichstelle 
mruckiufa  hren. 
J.  Die  höchstcrlaubte  Fahrgeschwindigkeit  be- 
trüg t  fü  r  d  i  t  ga  n  ze  Strecke  der  Gcmcindesir  a  ßc 
t  km  in  4  Mm.  —  IS  km  pro  Stande.  Die- 
selbe ist  beim  Ausweichen,  an  Kurven  and 
dort,  wo  die  Sti.iüe  nicht  Uberblickt  werden 
kann,  bis  unter  1  km  in  ii.Minuten  zu  ermäßigen. 

3.  A  s  to  rr.  obil  I  en  ker  sind  zur  gifißten  Vorsicht 
insbesondere  beim  Ausweichen  verpflichtet. 

4.  Die  liestattung  des  Aotomobilverkehrs  auf 
dieser  Strecke  ist  nur  eine  provisorische,  auf 
Widerruf  gewährte  und  wird,  sobald  die 
Wahrnehmung  gema.ht  würde.  daU  die  er- 
teilten  Vorschriften  nicht  genau  eingehalten, 
wegen  der  damit  verbundenen  Gefährdung 
de»  sonstigen  Verkehrs  sofort  die  neuerliche 
Spcnung  tcrftgl  werden. 

Der  k.  k.  Bczirkshauptma  nn. 
Wir  hoffen,  daß  die  Automobilisten  durch  ge- 
naue Befolgung  der  obigen  Vor -chriften  und  vorsichtiges 
Fahren  il  affir  sorg  cn.daü  die  StraUc  nicht  neuerdings  gesperrt 
werden  muß.  Ks  ist  durch  Freigabe  der  Strafle  Gricsen- 
Lermoos  dem  Automobil  ein.-  neu;  Z u fah r  tslr alle  na.  h  Tirol 


geöffnet,  wie  au»  nebensteh 
lieh,    was    vom  Standpunkt 
bayrische    Hehlend  und 
kir.  hen  auf  das  Wärmste  zu 


ender  l'cbersiehtskarte  ersieht. 

des  Fremdenverkehrs  für  das 
speziell  fllr  G ar m itch  -  Parten- 
begrüßen  ist. 


Behördliche 

Urlspolizeiliche  Vorschrift  der  Stadigemein. le  Ahrweiler 

(Kcg.-Ber.  Coblent,) 

§  1.  Die  Fehrgetehwindigkeit  der  Kiaflfahrzeuge  -  Kraft- 
wagen  -  und  Krafträder  —  darf  auf  folgenden  Orlsstraßcn:  Wilhelm- 
Nieder-  Ober-Walpreeht-  und  Khcin*liafle  das  Zeitmaß  eines 
im  mäfivgen  Trabe  befindlichen  Pferdes  —  10  Kilometer  in  der 
Stunde  —  nicht  überschreiten. 

§  }.  Zuwiderhandlungen  gegen  die  vorstehende  Bestimmung 
werden  mit  Genehmigung  des  Her  in  Regicrungspiasidcntcn  ru  Coblen» 
mit  Geldsirafe  bi<  za  Jf>  Mark,  an  deren  Stelle  im  l.'nvei mögcnsfallc 
eine  entsprechende  Halt  tritt,  bestraft. 

Die  Polizei  Verwaltung. 

Ahrweiler,  den  6  Mai  1QC7. 

Polizei-Verordnungen  im  Verwaltungsbezirk  (lehren 
i.  Thüringen. 

$  l,  Für  alle  Krafifahrzeuge  sind  r.hnc  meine  besonileie  Kr- 
lauhnis  nachstehende  Statten  verboten:  1.  die  Schobser  talchaussec. 
2.  die  Wohlroscr.  haussee,  3.  die  Johannlsgasse  in  Gehren. 

Gehren,  den  .'3.  Juli  1<X>7.  Der  Fürstliche  Landial. 

I*  ul  i  zei  ver  n  r  d  n  u  n  g. 
4  1     AuBer  den  in  der  l'olizeiveroidnung  vom  Ii.  Juli  er. 
allgemein  gereuten,  dort  näher   bezei.hntien  Straßen  weiden  ton 
heute  ab  noch 

a)  die  Straße  von  Gehren  nach  Angstedt  in  der  Ausdehnung 
vom  Hospital  zu  Gehren  bis  zur  F.inmündung  der  Sehi.n- 
haider  StraUe. 

/,)  die  Straße  von  Gehren  nach  Großbreitcnhach  in  der 
Ausdehnung  vom  Ratbaus  iu  Gehren  Ins  zur  sogen.  Tanne 


Vorschriften. 

für  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen  ;cdcr  Art  bis  auf  weiteres 
vci boten. 

Gehrun,  den  24-  J»li  1907.  Der  Fürstliche  l-andrat 

Bezirkspol. zeiliche  Vors.hrift  in  Bretten,  Kr.  Karlsruhe. 
|  1.    Es  dürfen 

a)  die  auf  der  Kreisstraße  Xo.  1  von  Bretten  in  der  Richtung 
nach  Pforzheim  fahrenden  Kraftfahrzeuge  zwischen  der 
Bröhlgrabenbi  llcke    und    dem    »011  Ruit  kommenden 

Kreiswige. 

Ii)  die  auf  der  Kreis* 1 1  a (Je  No.  I  sowohl  in  der  Richtung:  nach 
Bfoi/hcirn  als  nach  Bretten  fahren  len  Kraftfahrzeuge  auf 
eine  Entfernung  von  loo  Meter  vom  BahnV&i  per  der  Linie 
Bretten  —  M Ohlac ker  bis  jenM-it«  des  Bahnkörpers  nur 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  5  km  in  der  Stunde  fahren. 
§  2,  I  >.!•*   Gleiche   gilt   lür   die   auf  dem  Kreisweg  No.  35 
zwischen  Rinklingcn  und  (Medelsheim  in  beiden  Richtungen  ver- 
kehlenden  Kraftfahl  zeuge,  wenn  sie  dem  Bahnkörper  auf  im  Meier 
nahe  gekommen  sind,  bis  jenseits  des  Bahnk'.rpers, 

Bi  eilen,  den  lr>.  Juni  1907.  Gr.  Bezirksamt. 

Distnktspolizcii  ichc  Vorschrift.    Bezirksamt  Traunstein, 

Barem. 

5  I,  Die  Fahrgeschwindigkeit  von  Kl  altfahl  zeugen,  die  auf  der 
Distriktsslraßc  von  Nieder  -  Vaehenau  nach  Seehaus  verkehren, 
darf  10  km  in  der  Stunde  nicht  Ubers,  hiciten. 

I  raunstein,  den  10.  April  ic/irj.         Konigl.  Bezirksamt 

Vorstehende  distrikspolizeilichc  Vorschriften  wurden  in  den 
Gcmcmdebeziikcn  R  u  I.  pn  1 ,1  mg  und  Reit  im  Winkl  durch  Anschlag 
an  der  Gememdelafcl  verktlndet. 

Zur  Beglaubigung. 

Traunstein,  den  18.  Juni  lc/17. 

Kgl.  Bezilksamt.  Schcrer. 
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Mitteleuropäischer  Motorwagen- Verein.  G.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Aufnahmen: 
Gaorg  Berl.nick«.  Rittergutsbesitzer,  Brostawo. 
M.  G.  G  Coster  Rentiere,  N*W  York. 
Robert  Ehrlich,  Gen.-Repr.  d.  Fa.  J.  König,  Berlin. 
Cur!  Ernst,  Vcrlagsbuchhändlcr,  Wilmersdorf. 
Frau  N.  Franzkowiek,  Speditionsgeschäft.  Berlin. 
Willy  Löblich  Ingenieur.  Bertin. 
Masch:;,.!  .  i         Ernst  Hslbach,  A.  G„  DGseeldorf. 
Suduat  Otto  Reuis,  keicibcsiizer.  Konstanz. 

Neuanmelduxigen  ") 
Aktiengesellschaft  Mix  4.  Genest,  Telephon-  und  Tclcgraphcnwcrkc,  Berlin. 
Allgemeine  Berliner  Omnibus- 
Frau  Delia  Conroy,  Berlin. 


ndit-GcseUsehaft 


Dr.  med.  Franz  Hofmeistar,  Professor  der  Chirurgie, 
Dr.  A  Klein,  Fabrikdirektor,  Krsppitt. 

Lewandowaki,  Inh.  der  OatprruB.  Holz-Komi 
Albrceht  und  Lewandowaki,  Königsberg, 
med.  Hans  Moraweck,  Hohenlimburg. 
Müller.  Ingenieur,  Schöneberg 
Rheinische  Kohlenhandel-  und  Rzsederel  Gesellschaft  m.  b.  H.  Mühlheim 
Nlkols»  Schebeko,  Coaseiller  au  Mintstcre  Imperial  de«  Affaires  ctrngitea. 


Karl 


*,  J.  Young.  Kaufmann, 


I  |  9  der 


Üi«  Einzahlung  de»  am  L.  Juli  fällig  gewesener  Vercins- 
beitrages  pro  1907/08  ist  jetzt  fast  vollständig  erfolgt  unJ  in  allen 
lallen  den  Mitgliedern  als  Ouiltung  die  neue  Mitgliedskarte,  diesmal 
iti  blauer  Farbe.  UbCfWUldl  worden.  In  den  nebenstehend  auf- 
geführten H  Fallen  war  dies  bisher  nicht  möglich,  da  die  Post- 
anweisungen «Jen  Xamen  des  Absenders  nicht  enthielten. 

Die  Absender  werden  gebeten,  sich  unter  Kinreichnng  desPost- 
I Cheine*  an  die  Geschäftsstelle  des  Vereins.  Herlin  \V.  9,  zu  wenden. 


Beitragszahlung, 

Einzahlung  Berlin  C  l 
.     W.  8 
.    8W.  48 
.     W.  50 
.     NW.  23 
,         Frankfurt  a.  IL  9 
Oraudcnz  1 
Klotzsche 


am  I  7 
.  17 


7.  07. 
7.07. 
17.  7.07. 
17.  7.  07. 
27.  7.  07. 
12.  7.07. 
24.  7.  07. 
12.  7.  07. 


No. 


I  1  588 

II  147 

12  IS3 
866 

I83S 
2745 

13  516 
luos 


Bayerischer  /WotorwageirVerein  6.  V. 


Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

1,  HeUitzer;  Herr  Kaufmann  Hans  Aiam. 

Klublokal:  Restaurant  Uauerngirgl.  I.  Stock. 
Vereinsabend:  Jeden  Dienstag. 


1.  Vorsiliender:  Herr  F.  II.  Jungwirth. 

2.  Vorsitzender;  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner, 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab, 
t    Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  r.  D.  Freiherr  von  Rotenhan 


/Magdeburger  Automobil« Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsiliender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 
SchnftfBhrer :  Herr  Kaufmann  C  Dietlem. 

•  :  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer.  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  IX.  I'hal. 

Vercinslokal  ist  daa  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbs!  Donnerstags. 


Automobil-Ciub  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:   Fabrikant  Paul  Rcinecker,  Chemnitz. 
3.  Vorsitzender:  Kaufmann  H  ein  rieh  Wagner ,  Chemnitz. 
Schriftfahrer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein. 
Ernstthal. 

Fahrwaxt:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld.  Arzt,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesilier,  Chemnitz. 
Ia  Bcisitier:  Rechtsanwalt  Dr.  jnr.  Heotschcl, 
Clublokal:  Hotel  Barg  Wetlin,  Chemniti. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  Königstrafle  7. 


Verschiedenes. 


Internationaler  Markt  und  Ausstellung  von  Motorfahr- 
zeugen,  Motoren,  Werkzeugmaschinen,  FahrrSdern  etc., 
Leipzig  1807. 

Als  Grundbedingung  fllt  den  leichteren  Absati  einer  Ware 
gilt  wohl  im  allgemeinen  entweder  deren  reilweises  öffentliches 
Znrschaustellen  oder  die  Empfehlung  durch  Anicigen  in  der  Presse  usw. 
Für  die  hier  in  Betracht  kommenden  Industrie-Erzeugnisse  bietet  in  dem 
zuerst  genannten  Falle  die  Leipiigcr  Oktobermesse  den  einschlägigen 
Industrie-  und  Gewerbetreibenden  eine  willkommene  Gelegenheil,  ihre 
f  abrikale  vor  die  Augen  aller  der  Interessenten  zu  bringen,  die  sich  seit 


vielen  Jahren  regelmäßig  in  der  ersten  Hälfte  des  Oktober  sowohl  aus 
dem  In-  wie  Auslande  zwecks  Einkaufs  ,ior  Messe*  im  Leipziger  Krystall- 
Palast  einzustellen  pflegen.  In  Deutschland  gehören  diese  Leipziger 
Spezialmärkte  nicht  nur  tu  den  ältesten  in  der  Branche  sondern  auch  tu 
den  beständigsten;  denn  seil  einem  Jahrzehnt  werden  sie  stets  in  dem- 
selben Etablissement  und  immer  in  der  erstes  Hälfte  des  Oktobers  ab- 
gehalten. Dieser  Beständigkeit  können  sieh  nicht  einmal  die  bekannten 
Pariser  Fahrrad-  und  Automobil  -  Ausstellungen ,  die  im  kommenden 
November  gleichfalls  mm  zehnten  Male  wiederkehren,  rühmen,  da  sie 
erst  seit  1<x»j  im  Grand  Palais  »laUfinden. 
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Katalog- Besprechungen. 


210.  Von  Arthur  Solmitz  in  Köln  >.  Rh.  ist  uns  die  IV.  Aus- 
gab«  des  vielseitigen  Kataloge*  Ober  Automobil- Material  zugegangen. 
Ab  General- Vertrieb  werden  die  cxplosionssichci  en  Salrkottencr  GcfäSc 
aufgeführt  und  mitgeteilt,  daß  die  Salzkotten»  Fabrik  auch  Anlagen  unter 
Anwendung  von  Kohlensaure  nach  den  Patenten  Mariini-llüneke  au  führt, 
Abfüllvorrichtungcn,  Trichter  und  eine  Keinigungs-Vorri.htung ,  die  als 
Benzinfilier  Wasser  und  Schmutzteile  zurück  kUt,  weiden  mit  Ab- 
bildungen erläutert  Verschiedene  Gummireifen  und  Gleitschutzdcckcn, 
Luftpumpen,  Montier  wer  kreug.  Wagenheber  werden  erwähnt,  auch  der 
automatische  Füllapparat  für  Pneumatiks  .FtlUlix-,  der  aus  einem 
Kohlensäurebehälter  den  Schlauch  unter  Luftzufuhr ung  mit  Kohlensaure 
im  Augenblick  füllt  Des  weiteren  bieten:  Schmiermatcrialicn,  eine 
r  Ucks  tollsichcr  e  Andrehkurbel,  ZUndipparate  und  Kerzen.  Dich- 
tungen, Acla-Motor-Ricmcn,  Patrmaterialien.  lumpen  und  Scheinwerfer 
SignalinstrumeMe,  Automobil-Koffer,  Scliulzbi itlen.  Schüssel  und  Werk- 
zeuge, eine  reichhaltige  Auswahl  an  Automobil  Zubchür.  Auch  für  den 
pneumatischen  Stoßfänger  Amins  hat  die  Firma  Arthur  Sollnitz 
das  Vcrkaufsroonopol.  Das  alphabetische  Sachregister  füllt  r>  Seiten  und 
gibt  Zeugnis  von  der  Rührigkeit  der  Firma,  die  bedeutende  General- 
vertretungen inne  hat. 

jy>.  Die  Contlaentalc  Aatomobil -Gesellschaft  ro.  b.  H, 
in  Berlin- Chat  lottenburg  Übermittelte  uns  Ihre  Diatto- A.  Clement  - 
Wagenliste,  in  der  die  verschiedenen  Rennerfnlge  dieser  Marke  die  Ein- 
leitung bilden.  Ansichten  aus  der  Fabrik  in  Turin,  welche  vun  der  Ein- 
richtung im  großen  Stil  Zeugnis  ablegen,  sowie  Abb.  des  .15  40  PS  Motor, 
des  10  14  PS  2  Zyl -Chassis,  des  14  18  l'S  4  Zyl -1  hissis,  der  stärkeren 
24  2H  PS  Molor-Typc  lassen  die  Einzelheiten  der  rtuJemen  Kousliuktion 
dieser  Wagen  erkennen.  Die  Diatto  A,-CL;mentwagcn  haben  Cardan- 
Antrieb,  nur  die  stärkste  Type  mit  35/40  PS  4  Zyl, -Motor  hat  Ketten- 
über  tragung.  Sämtliche  Diatto- A,  Clement-  Wagen  führen  Truffauli- 
federung.  Auch  die  Haupttypen  der  beliebtesten  Karosse neformen  sind 
im  Bilde  vertreten.  Durch  geeignete  Organisation  läßt  die  l  onlinentale 
Automobitgrscllschaft  Reflektanten  mit  .Miistcrwagcn"  jeder  Motorstärke 
auf  Wunsch  jederzeit  gern  besuchen.  Auswärtige  Reflektanten  weiden 
auch  vom  Bahnhof  abgeholt 

231.  Die  Bowden  Bremsen  Co.,  Ltd.  in  Beitin  SW  Linden 
e  10  bringt  als  Neuheit  in  ihrer  1001  Liste  dieBowden-  V  u  1  ka  n  isicr- 

apparale  heraus.  Für  Pusatgebiauch  zum  Mitfahren  auf  dci  Automobil- 
tour dient  App.  No.  I.  L'm  unterwegs  einen  Schlaachdcfekt  vulkannatorisch 
zu  reparieren,  wird  der  Schlauch  durch  einen  voiher  auf  einem  gewöhn- 
lichen Feuer  dunkelrot  glühend  gemachten  Fiscnblock  erhitzt.  ISer  Preis 
dieser  einfachen  Type  ist  60  Mark.  Gtüßcre  Vulkanisiciappaiate  zum 
Preise  von  100  M.,  IOO  M.  etc  ansteigend  für  regulietbatr  Gasflammen- 
heizung, für  Werkstatt-Betrieb  geeignet,  werden  in  der  Liste  des  weiteren 
mit  Abbildungen  erläutert  aufgeführt. 

232.  In  der  Liste  der  „Kaiiid"- Al  .  urrtulatoi  cn-  und  Motoren- 
werk« G.  m.  b  II.  in  Schüncbcrg,  llauptstr.  4g  rinden  wir  die  bekannten 
Zündinduktoren  dieser  Firma  mit  Grössen-  und  Preisangaben  verzeichnet. 
Auch  die  Accumulatoren  mit  einer  Betriebsspannung  von  4  Volt  in  Hart- 
gummi-  oder  Celluloidkästen  und  Batterien  ftii  Automobil-Beleuchtung 
sind  angeführt.  Zündkerzen  verschiedener  Konstruktion  mit  Stift- 
eleklroden  and  Zündkammern  in  verschiedener  Preislage  von  1,20  bis 
5  Mark,  Volt-  und  Amperemeter,  Kabel  und  roischuhe,  Unterbrecher  etc. 
werden  als  Spezialartikel  in  anerkannter  Qualität  von  der  .Rapid"  Gesell- 
schaft geliefert. 

233.  »P-  A.  S."  ist  das  abgekarrte  Zeichen  der  neuen  italienischen 
Fabbrica  Autoroobili  .Standard-  in  Tutin.  die  ihre  geschmackvoll 


Versandt  hringt.  Irfe  F.  A  B,  baut  als  Spezialität  nur  eine  einzige 
Motor  wagen  type  von  14  PS  mit  4  Zyl.-Motor  und  Cardanaberti  agung. 
Diese  .Standard* -Type  bat  einen  4  Zyl.  Motor,  je  2  üylindcr  paarweise 
zusammengegossen,  von  85  mm  Bohrung  und  HO  mm  Hub,  die  Ventil- 
kamrr.crn  mit  den  gesteuerten  Ventilen  in  T-Form  zu  beiden  Seifen  am 
Motor  angeordnet.  Der  Kühlwasser -Kreislauf  wird  durch  eine  FlDgel- 
pumpe  von  250  Touien  und  einen  Wabenkühler  ohne  Ventilator  bewirkt. 
Dir  Hochspannungs  Zündung  erfolgt  durch  einen  Magneten  mit  grijflter 
VorzOndung  ohne  Fl ühzündungj -Vetslellung  auf  Kerzen.  Km  Regulator 
verstellt  durch  einen  Cylinderschieber  die  Gaszufuhr.  Kin  Beschleuniger- 
Pedal  wirkt  direkt  auf  den  Gasdiosselschicber .  dieses  Pedal,  sowie  der 
Gasstellhcbel  aul  dem  Handsteuerrade  und  der  Regulator  betätigen,  jeder 
fOr  sich,  unabhängig  s-on  einander  die  Gasdrosselung,  die  eine  Veränderung 
der  Umdrehungszahlen  der  Kurbelwelle  von  ISO  — 1200  and  bis  1500 
Touren  i.  d.  Min.  zuläßt.  Das  Gcsehwindigkcitswechsclgctriebe  besitzt 
die  üblichen  drei  Zahnradschübe  lüi  4  Voiwäi  tsginge,  den  vierten  direkt, 
und  Rücklauf,  sämtlich  durch  einen  Hehel  scliallbar  Die  Kuppelung 
ist  eine  Metaltsegment-Kupplung  und  leicht  zugänglich.  Das  Schwungrad 
des  Motors  ist  als  Ventilator  ausgebildet.  Auf  weitere  interessante  Einzel- 
heiten, besondeis  der  CaidanUbei  ti  agung  einzugehen,  behalten  wir  uns 
vor.  Der  .Standard"  wagen  wird  als  Limnsine  karnssiert  oder  als 
Copc,  Landaulct,  Doppclphaeton  gelielert.  Das  Chassis  hat  js.io  mm 
Lange.  7'>o  resp.  kro  mm  Breite,  275"  mm  Achssiand  und  12  HO  mm 
Spurweite.  Die  Preise  der  neuen  Marke  stellen  sich  auf  «J400  Lue  fBr 
das  C  hassis;  11200  Lire  für  das  Doppclphaeton.  mit  Verdeck  6OO  Lire 
mehr.  fUt  das  Landaulet  und  die  Limousine  13400  Lire.  Die  Agentur 
für  Frankreich  hat  Mr.  M.  Jules  Wimille.  dirceleur  general,  3,  vue  Rigaud, 
Neuilly-sur-Scinc,  übernommen 

234.  L  eber  die  Automobile  Berliet,  Lyon,  Monplaisier  ist  ans 
von  dei  Genei alvertretung  Gebr.  Kuhn  -  Regnier ,  Kui fttrstendamm  33 
in  Berlin  W  15;  der  neue  in  vurnehroer  Pracht  gehaltene  Katalag  1<X>7 
zugegangen.  Dieses  Katalogwert  <les  Automobiles  Berliet  ist  mit  zahl- 
reichen äußerst  wirkungsvollen  Abbildungen  in  Mehrfaibendluck  luxuriös 
ausgestattet,  verschiedene  Srenen  aus  dem  internationalen  Automobilisten- 
leben  darstellend.  Die  Berliet- Modelle  1007  werden  in  verschiedenen 
Stärken  geliefert:  ein  15  l'S  gekröpftes  Chassis,  besonders  für  Staltzwecke, 
ein  22  PS  Chassis  fir  Ltoppt-Iphactonkarosserie  als  Tourenwagen  und 
stärkere  40,  rx">  und  #1  PS-Typen,  die  ttlr  komfortable  Limousinen  oder 
für  Rcnnzweisitzer  Verwendung  finden, 

I>«r  Berlietmotor  besitzt  gesteuerte  Ventile  und  Simms-Bosch-Magnet* 
Abrcissrün.lung.  Die  Frühzündungsregelung  erfolgt  durch  Verstellen 
der  Slössel,  die  das  Abreissgcstänge  betätigen,  vermittelst  eine»  Stellhebels 
am  Ilandrade.  I'm  eine  zu  hohe  Tourenzahl  des  Motors  bei  Leerlauf 
zu  vermeiden,  ist  ein  Schwungkugelregler  vorgesehen,  der  die  Gasdrossel 
beeinflußt,  aber  durch  ein  Heschleunigungspedal  ausgeschaltet  werden 
kann.  Der  BenzinzufluS  zum  Vergaser  wird  durch  den  ca.  150— 200  gr 
pro  qcm  betragenden  Druck  der  Abgase  besorgt.  Dei  Berliet- Vergaser 
hat  bei  verschiedenen  Bewerbern  einen  relativ  gelingen  Benzinverbrauch 
gereigl.  Die  Kupplung  ist  eine  Metall lamellenkupplung.  Das  Wechsel- 
gclricbc  hat  4  Vorwärts-  und  einen  Rückwärtsgang.  Der  vieite  Gang 
ist  mit  direktem  Eingriff  versehen,  bei  den  40  PS-Modellen  jedoc:i  der 
dritte  und  vierte  Gang  mit  direktem  Antrieb  hergestellt.  Die  Preise 
der  Berliet- Chassis  mit  KettenObei  tragung  sind;  15  l'S- Motor 
80x120  mm  —  lOSOOMk. ;  22  PS-Motor.  100  \  120  mm  =  132m  Mk  • 
40  PS-Motor  120  ■  140  mm  -  17500  Mk..  60  PS-Motor  140  .  1411mm; 
-  241x0  Mk..  so  PS-Motor,  160XI40  mm  -  28'»)  Mk.;  60  P>  mit 
6  Zvl.-Motor,  120X  140  mm  -  20000  Mk. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nickelstahl  -  Aluminium 


grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez  Gewicht 
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(Motorlastwagen  mit  Kippvorrichtung. 

Von  Reg.  Baumeister  l'llug  C'liarlmtcnlmig. 
Zeit  ist  Geld!    Dieser  Grundsatz  de*  mo Jemen  Wirtschaft*-     gegenüber  doffi  Pferdegespann.    Diese  Vorzüge,  die   in  gleicher 
lebens  gib!  dem  mit  mechanischer  Kraft  betriebenen  Stralienfahr-     Weise  für  die  Beförderung  von  l'ersonen  wie  für  die  von  Gütern 
zeug  seine  Daseinsberechtigung.    Grüüerc  Geschwindigkeit  in  V'er-     gellen,  werden  beeinträchtigt  durch  die  hohen  Kosten  ;  bei  der 
bindung  mit  groUerer  Ausdauer  sind  die  Vorzüge  des  Motorwagens     Anschaffung  und  die  erheblichen  Ausgaben  im  Betriebe.    In  jeder 


Abb.  1.    N.  A.  ü.  Molorlastwagen  mit  Kippvorrichtung  (Iii  KoMcnttarApor.. 
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Rentabilitätsberechnung  spielen  die 
Beträgt  für  Verzinsung;  und  Ab- 
schreibung   Jer    Motorwagen  ein« 


Abb.  z.    ,.X.  A  (i  "-MotorUtbrajirn  mil  Kippeorr ichtun^  für  Kolilcnti  ansp  Ii, 


nicht  ZU  unterschätzende  R(itl6  Ihr  ungünstiger  E 
Gesamtergebnis  laut  sieh  nur  dadurch  mildern. 
Leistungsfähigkeit  der 
Selbstfahrer  nach  Mng. 
lichkeit  erhöh  I  und 
soweit  wie  irgend 
möglich  ausnutzt. 

Hei    hast  wagen    muU  man 
deshalb  bestrebt  sein,    die  durch 

das  Heiaden  und  Entladen  bedingten 

Belriebspausen  tunlichst  zu  kürzen. 
Diese  loten  Zeiten  werden  um  so 
kürzer  ausfallen,  je  leichter  das 
Heiaden  und  Hntladcn  v»r  lieh 
geht.  Der  (iedanke.  Motorwagen, 
die  zum  Transport  von  Semmel 
gütern  wie  Kohle,  F.rz  usw.  dienen, 
mit  besonders  ausgebildeten  Kipp- 
vorrichtungen, ähnlich  den  Selbst- 
entladern bei  Kisenbahnwagen  zu 
versehen,  lag  deshalb  nahe;  er  ist 
von  zwei  unserer  ersten  deutschen 
Lastwagcnfahriken,  der  Daimler- 
Motoren  -Gesellschaft.  Maricnlcldc 
und  der  Neuen  Automnhil  -  Ge- 
sellschaft, Berlin  mit  bestem  Krfolg 
in  die  Pra.\is  übertragen  worden, 
Die  heiden  Konstruktionen,  die  im 
Folgenden  an  Hand  der  uns  von 
den  genannten  Fabriken  freundlichst 
zur  Verfügung  gestellten  Abbil 
düngen  beschrieben  werden  sollen, 
unterscheiden  »ich  im  wesentlichen 
dadurch.  daU  die  Kippbewegung 
»d  der  V.  A.  G.  (Abb.  1  u.  :> 


mlluu 
daU 


auf  das 
man  die 


von  Hand,  bei  der  Hauart  Daimler  (Abb,  3  u.  4i  durch  den 
Wageiimninr  erfolgt. 

Der  Oberbau  des  Kohlciikipperc  der  X.  A.-G.  (16—18  PS. 
Vierzylindermotor;  Nutzlast  sHXX>  ?0lM)  kg>  ist  besonders  bc- 
irhirkefl«WUt1,  Der  Hoden  domilhefl  ist  schräg,  um  schon 
hierdurch    ein    teilweise*   Rituellen    Jer    Kohlen    tu  erzielen, 

hauptsächlich 
aher.  um  das 
Hochwinden  des 
Behälters  um 
diesen  Boden- 
Winkel  zu  ver- 
kleinern. Die 
Drehachse  des 
Behälters  wird 

durch  zwei 
rechts  und  links 
am  Rahmen  ge- 
lagerte Zapfen, 
ungefähr  unter 

dem  Schwer- 
punkte des  Be- 
hälters liegend, 
gebildet,  Durch 
diese  Anord- 
Kippen  nur  eine 
überstehende  Te>l 


nung  der  Drehachse  wird  erreicht,  daD  zum 
geringe  Kraft  nötig  ist.  da  der  nach  hinten 


Abb,  j«.  4.    Naimlcr  Motorlaslwagtn  mit  Kippvorrichtung. 
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der  Last  die  Wippbewegung  unterstützt.  Vor  dem  Kippen 
wird  der  horizontal  liegende  Arrclicrhebel  am  vorderen 
Teile  de»  Behälters  vertikal  gestellt:  dadurch  wird  der  Behält«! 
freigegeben  und  kann  hochgewunden  werden.  Vor  dem  Hoch- 
winden wird  ferner  auch  die  hintere  Klappe  durch  llerumlegen 
des  vertikalen  Hebels  in  die  horizontale  Lage  freigegeben;  die 
Klappe  kann  soweit  in  die  Hohe  geschlagen  werden,  daß  beim 
Hochwinden  des  Behälters  das  Ladegut,  also  Kohlen,  automatisch 
herausrutscht.  Dieser  Kohlen-l  iberbau  ist  der  N.  A.-G.  patentiert. 
Iias  Kippen  selbst  erfolgt  nur  durch  Drehen  an  den  seitlich  vor 
den  Hinterrädern  eingebauten  Handkurbeln,  auf  deren  Wellen 
kleine  Zahnräder  sitzen,  die  mit  dem  am  Kastenaufbnu  befestigten 
Zahn  Segmenten  im  KingritT  Stenn, 

Bei  der  Konstruktion  der  Daimler-Werke  (Abb.  .5  Ii.  4i  hat  der 
normale  Kastenaufbau  umlegbare  Wände.  Voraussetzung  für  die 
Benutzung  des  Motors  zum  Kippen  ist:  der  Wagen  steht  still, 
der  Motor  läuft,  der  Schalthebel  des  Geschwindigkeit« Wechsels 
befindet  sich  in  Mittelstellung.  Die  Bauart  der  Kippvorrichtung 
ist  folgende:  Auf  der  nach  hinten  verlängerten,  oberen  Gctrlebs- 
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welle  ist  eine  Komiskupplung  angeordnet,  welche,  nach  Kinrückcn 
des  in  der  Fahrtrichtung  links  ua  W  Igen  befindlichen,  vrizor-da. 
angeordneten  Hehels.  die  daranstoßende  Antriebswelle  für  die 
Kippvorrichtung  mitnimmt.  Am  Ende  dieser  Welle  ist  ein  konisches 
Zahnrad  fest  aufgezogen,  das  sich  in  der  Oucrrichtung  des  Wagens 
dreht  und  in  zwei,  auf  einer  zur  Kahrrichtung  quer  laufenden 
Welle  lose  sitzende  Kegelrader  eingreift.  Die  beiden  letzteren 
Kegelräder  können  durch  ein  Kupplungsstück  (Hebel  rechts  am 
Wagen,  in  der  Fahrtrichtung!  abwechsln ngsweise  mit  der  Ouer- 
welle  verbunden  werden  und  treiben  dieselbe  an.  Diese  Oucr- 
welle  treibt  wieder  mittelst  zweier  Kegelräderpaare  Spindeln  an, 
welche,  je  nach  Verbindung  des  einen  oder  anderen  der  losen 
Kegelrader  mit  der  Querwellc,  den  Kasten  heben  oder  senken. 
Also  eine  Kupplung  auf  einer  Gctriebewelle  des  Wagens,  dahinter 
ein  Wendegetriebe,  dann  Kegelradantrieb  auf  die  Spindeln,  die 
den  Kasten  anheben.  Selbstverständlich  muß  vor  dem  Kippen 
oder  nach  erfolgtem  Kippen  die  hintere  Klappe  des  Wagenkastens 
geöffnet  werden,  um  die  Entleerung  zu  gestatten. 


Der  ßericht  des  Sonderausschusses  der  /Wotor  Union  of  Great 
r}ritain  and  Ireland  über  die  IJrennstofffrage. 


Von  i  itirrstlrutnanl  Herzog. 


Im  Herbst  IW«  ernannte  die  Motor  Union  von  Neuem 
einen  Sonderausschuß  zu  dem  Zweck,  „Untersuchungen  über  die 
beunruhigende  Steigerung  des  Preises  für  Benzin  anzustellen  und 
über  die  etwa  nötigen  Schritte  zum  Schutz  der  Interessen  der 
Privat  •  Verbraucher  zu  berichten."  Der  Ausschuß,  dessen 
Präsident  Hcle-Shaw  ist.  hat  2$  Sitzungen  abgehalten,  eine 
große  Zahl  Sachverstandiger  gehört  und  nunmehr  seinen  Bericht 
erstattet.  Derselbe  ist  sehr  eingehend  und  kann  deshalb  hier  nur 
in  kurzem  Auszüge  wiedergegeben  werden. 

IKt  Ausschuß  gewann  nach  jeder  Sitzung  immer  mehr  die 
l'eberzeugung.  daß  infolge  der  im  Verhältnis  zur  Erzeugung  des 
Benzin  ganz  erheblich  gestiegenen  Nachfrage  in  nächster  Zukunft 
eine  Benzlnim!  eintreten  muß.  Diese  Lage  scheint  aber  von  ver- 
schiedenen industrieellcn  Unternehmungen,  die  dabei  interessiert 
sind,  nicht  voll  gewürdigt  zu  werden,  z.  B.  scheinen  die  großen 
Omnibus  -  fiesellschaften.  deren  Wagenzahl  doch  schnell  wächst, 
nicht  genügende  Maßregeln  getroffen  zu  haben,  um  auch  weiter 
hin  ihren  Bedarf  decken  zu  können.  Die  Automobil-Industrie, 
deren  riesige  Entwickelung  zu  einem  nicht  geringen  Teil  dem 
Benzin  zu  verdanken  ist.  wird  aber  mit  dem  Knappwerden  dieses 
Stoffes  rechnen  müssen,  und  zwar  ist  das  nicht  die  einseitige  An- 
sicht des  Ausschusses,  sondern  auch  die  vieler  Sachverständiger, 
deren  Meinungen  über  diesen  Punkt  in  dem  Bericht  wieder- 
gegeben sind.  Ks  entsteht  daher  die  Frage,  welche  Stoffe  können 
als  Ersatz  für  das  immer  knapper  werdende  Benzin  dienen;  Der 
Ausschuß  stellt  zwei  Hauplkategorien  solcher  Stoffe  auf,  nämlich: 
A)  Stoffe,  deren  Erzeugung  beschränkt  ist: 
$)  aus  Petroleum  oder  Schiefer  gewonnen: 

schwererer  Spiritus 

Paraffin; 
b)  aus  Kohle  gewonnen: 

Kohlenstaub 

Generatorgas 

Benzol. 


Bi  Stoffe,  deren  Erzeugung  unbeschränkt  ist: 
c)  aus  Pflanzen  gewonnen: 
Spiritus. 

Der  Ausschuß  hat  eingehend  über  diese  verschiedenen 
Brennstoffe  beraten  und  ist  jetzt  zu  der  Ansicht  gelangt,  daß  die 
Motor  Uldon  sich  hauptsächlich  bestreben  müßte,  auf  jede  Weise 
den  Gebrauch  und  die  Herstellung  von  Spiritus  zu  unter- 
stützen. 

,  Die  hier  entgegenstehenden  Schwierigkeiten  werden,  abge- 
sehen von  den  jetzigen  Spirituspreisen,  weniger  in  naturliehen,  als 
in  künstlichen  Verhältnissen  erbliekt,  unter  anderem  darin,  daß 
die  durchaus  notwendigen  Beschränkungen  im  Gebrauch  von 
Alkohol  als  (ietränk  dem  Staate  eine  große  Summe  einbringt, 
nämlich  SO  Mill.  Pfd.  Sterl.  jährlich:  ferner  darin,  daß  die  bis- 
herigen Maßnahmen,  die  getroffen  worden  sind,  um  Steuerhinter- 
ziehungen unmöglich  zu  machen,  für  die  billige  Herstellung 
und  allgemeine  Einführung  von  Spiritus  als  Brennstoff  hinderlich 
sind.  Es  wird  andrerseits  betont,  daß  die  Erzeugung  von  Alkohol 
aus  Torf,  KartofTi-ln.  Rüben  England  vom  Auslände  unabhängig 
machen  würde,  ein  Ziel,  das  in  Frankreich  und  Deutschland, 
hesonders  aber  in  letztcrem,  die  Regierung  veranlaßt  hat.  der 
Verwendung  von  Spiritus  jede  mögliche  Unterstützung  zu  ge- 
währen. 

Bezüglich  der  Versorgung  Englands  mit  Benzin  liegen  die 
Verhältnisse  augenblicklich  so.  daß  der  Import  von  1904—1906 
von  55  auf  77  IM.  I  gestiegen  ist.  Zuerst  kam  alles  Benzin  aus 
Pcnnsylvanicn.  denn  die  russischen  Oclfeldcr  gaben  damals  kein 
für  Motorwagen  brauchbares  Benzin.  Nachdem  aber  die  tlcl- 
quellen  in  Pcnnsylvanicn  nachgelassen  haben,  geht  der  Bezug  von 
dort  zurück:  die  Einfuhr  aus  den  neuen  Lagern  in  den  Golf- 
staaten und  Kalifornien  wird  durch  die  größere  Entfernung 
erschwert.  Da  auch  der  Bedarf  in  Amerika  selbst  unterdeß  ge- 
wachsen ist.  so  beträgt  der  Import  von  dort,  der  DAM-  noch 
50  pt't.  der  Gesamteinfuhr  ausmachte.   I  IM  nur  noch  30  pt't., 
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unJ  im  ersten  Halbjahr  1907  nur  noch  20  pU.  Glücklicher 
Weise  liefern  die  neuen  Quellen  in  Ostindien  genügend  gutes 
Benzin,  denn  die  Hinfuhr  von  dort  stieg  von  .57  pCt.  1904  auf 
61  pCtH  1906,  d.  h.  von  20,5  Mill.  auf  75  Mill.  I;  1907  werden 
mehr  als  90  Mill.  eingeführt  werden.  Der  Import  aus  anderen 
Ländern,  Australien.  West-Afrika,  Mexiko.  I'eru  und  Trinidad  über 
steigt  zur  Zeit  nicht  lOpt't.  Aber  auch  die  Vorräte  von  Ost- 
indien sind  nicht  unerschöpflich  und  können  gleichfalls  auf  andere 
Markte  gezogen  werden. 

Aus  der  Gcsamtlagc  hat  der  Ausschult  die  Ucbcrzeugung 
gewonnen,  daß  von  den  großen  «Jucllgelveten  eins  nach  dem  an- 
dern für  Kngland  ausscheiden  wird,  einmal,  weil  die  Ertrage  tat- 
sachlich nachlassen,  und  dann,  weil  die  örtlichen  Ansprüche 
überall  so  groll  werden,  dal»  sie  die  ganze  Benzinerzeugung  im 
V'sprungslande  absorbieren  werden. 

Der  Henzinbcdarf  in  Kngland  wird  durch  folgende  Angaben 
illustriert: 

Import     1904   30  000  t 

1905  ....        60000  „ 

1906  ...    .       100000  , 
Geschätzt  1907   150  000  . 

1908  210000  „ 

1909    280  000  . 

1910  3hOO00  . 

Dagegen  ergab  die  Weltproduktion  von  Rollpetroleum: 

1902    23  000000  t 

1903    24  000  000  . 

1904    27  000  000  „ 

1905    26  700  000  . 

Hieraus  folgt,  daß,  während  der  Bedarf  an  Benzin  in 
Sprüngen  vorwärts  geht,  die  Ausbeute  an  Kohpetrnleum  sehr 
langsam  steigt. 

Der  Bericht  geht  dann  zu  den  Ersatzstoffen  über. 

1.  Unter  schwerem  Spiritus  ist  ein  solcher  verstanden, 
der  hei  einem  spezifischen  Gewicht  bi*zu0.7o0  noch  bei  Tempe 
raturen  von  60—150"  C.  verdampft;  er  kommt  aus  Ostindien, 
wird  aber  wegen  seines  hohen  spezifischen  Gewichts  weniger  ge 
schaut.  Dieser  Spiritus  wird  gleichwohl  die  jetzige  Lage  zeit- 
weilig bessern  können,  denn  der  Ausschuß  hat  gefunden,  daß  er 
im  Gebrauch  ökonomisch  ist,  da  er  in  Kaumprozenten  größeren 
Gehalt  an  Kohlenstoff  hat  als  Spiritus  mit  geringerem  spezifischen 
Gewicht  und  denselben  Vcrdanipfungsiemperaturen. 

2.  Mit  Paraffin  ist  der  gewöhnliche  Handelsartikel  für  Be- 
Icuchtungszwcckc  gemeint,  mit  einem  spezifischen  Gewicht  nicht 
über  0,83  und  einem  Klammpunkt  nicht  unter  23°  C,  es  enthält 
nur  Teile,  welche  zwischen  150  und  300°  C.  sieden.  Paraffin 
ist  zwar  schon  lange  im  Gebrauch,  aber  die  Schwierigkeiten  bei 
der  Karburierung  der  Luft  mit  Paraffin  sind  bisher  nicht  über- 
wunden worden,  auch  ist  der  lange  anhaltende  üble  Geruch  bei 
der  Vergasung  von  Paraffin  ein  Nachteil.  Weiter  gestaltet  sich 
die  Zündung  schwierig;  ferner  muH  die  Maschine  öfter  gereinigt 
werden.  Die  Beschaffung  eines  Vergasers  für  Paraffin,  wie  sie 
vielfach  angeboten  werden .  beseitigt  durchaus  nicht  diese 
Schw  ierigkeiten,  die  eben  im  Paraffin  selbst  liegen  und  grolle  Ge- 
schicklichkeit und  Kenntnis  seitens  des  Knhrers  erfordern;  darin 
liegt  auch  die  Begründung  für  mancherlei  Kehlschläge,  die  bei 
Verwendung  von  Paraffin  für  Vcrgnügungsfahrzeugc  zu  verzeichnen 
sind.  Der  Ausschuß  empfiehlt,  neue  Vergaser  für  Paraffin  zu  kon- 
struieren und  mit  ihnen  Versuche  auf  wissenschaftlicher  Grundlage 
anzustellen. 


3.  Mit  Kohlenstaub  in  Verbrennungsmotoren  sind  wohl 
früher  Versuche  gemacht  worden,  aber  ohne  Erfolg.  Ks  ist  wohl 
möglich,  ein  Explosivgemisch  durch  Einspritzen  von  entzündlichen 
Kohlenstaub  in  einen  mit  Luft  gefüllten  Zylinder  herzustellen, 
wenn  Staub  und  Luft  in  passendem  Verhältnis  stehen,  aber  dh 
K.xplosion  vollzieht  sich  langsamer  als  bei  reinem  Gasgemisch,  weil 
die  Klamme  jedes  einzelne  festü  Teilchen  erreichen  muß.  Der  Staub 
muß  natürlich  in  immer  gleichem  Verhältnis  mit  der  Luft  ge- 
mischt sein,  das  ist  aber  sehr  schwer:  außerdem  ergaben  sich 
durch  die  Rückstände,  Asche  und  Teer,  Schwierigkeiten. 

4.  Durch  Generatorgas  werden  zwar  sehr  viele  stationäre 
Maschinen  getrieben,  aber  infolge  seines  geringen  Heizwerls  wird 
ein  viermal  so  großes  Volumen  gebraucht,  als  bei  gewöhnlichem 
Kofilengns.  Bei  der  Verwendung  in  leichten,  schnell  laufenden 
Maschinen,  wie  Motorwagen,  wären  folgende  Punkte  zu  be- 
obachten: Die  wechselnde  Geschwindigkeit,  ändert  ständig  J\ 
Beanspruchung  des  Generators  und  somit  die  Beschaffenheit  des 
Gases.  Beim  stationären  Motor  ist  das  nicht  der  Kall;  die  Tempe- 
ratur des  glühenden  Brennstoffes  schwankt  wenig,  wenn  der 
Generator  hinreichend  groß  ist.  Beim  Entwerfen  eines  Generators  für 
Automobile  müßte  dieser  deshalb  ziemlich  groß  dimensioniert  sein,  «in*! 
wird  eine  Temperaturerniedrigung  infolge  größerer  Gcschwirüiirscil 
die  Qualität  des  Gases  so  verschlechtern,  daß  es  im  ZylinA-r 
nicht  entzündet  werden  kann.  Der  Betriebsstoff  müßte  nwli.Nt 
frei  von  Staub,  teerigen  Substanzen  usw.  sein.  Das  Gas  müßte  vt'. 
seinem  Wege  vom  Generator  zum  Motor  gereinigt  werden;  Jcr 
Kcinigungsapparat  selbst  wäre  gut  im  Stande  zu  halten.  Solche 
Generatoranlagen  sind  schon  bei  Booten  in  Verwendung.  Ihre 
weitere  Verbreitung  muß  angestrebt  werden.  Die  hier  gelieferte 
Kraft  würde  billiger  sein,  als  bei  jedem  andern  Betriebsstoffe. 

5.  Benzol.  90pro«.  Benzol  kann  mit  vollem  Krfolc 
entweder  allein  oder  mit  Benzin  oder  Spiritus  gemischt, 
benutzt  werden.  Luft  wird  durch  Benzol  in  einem  ge- 
wöhnlichen Benzinvergaser  karburiert.  obgleich  das  spezifische 
Gewicht  von  Benzol  0,883  beträgt;  allerdings  wird  eine  Adjus- 
tierung des  Schwimmers  notwendig,  damit  da»  Benzol  nicht  zu  lief 
in  der  Vergaserdüse  steht.  Rohbenzol  enthält  fremde  Stoffe  in 
Verbindung  mit  Schwefel,  wodurch  es  im  flüssigen  Zustande  cir.-.r. 
Unangenehmen  Geruch  hat:  da  es  aber  sehr  billig  ist,  lohnt  es 
sich,  dasselbe  zu  waschen.  Augenblicklich  kann  man  in  England 
Benzol  nicht  in  großen  Mengen  bezichen,  weil  nur  wenige  Fabrik« 
sich  mit  seiner  Herstellung  befassen.  Da  es  aber  ein  einheimisches 
Produkt  darstellt,  stillte  der  Gebrauch  desselben  angeregt  werden 
In  Verbindung  mit  Koksöfen  und  ähnlichen  Anlagen  würde  die 
Herstellung  eines  jährlichen  Ouantums  von  23  Mill.  I  möglich 
sein,  d.  h.  die  bisher  erzeugte  Menge  würde  verdoppelt  werden. 
Mischungen  von  Benzol  und  Spiritus  sind  auf  dem  Kontinent 
oberflächlich  versucht  «forden;  in  England  ist  noch  gar  nichts  ge- 
schehen, obgleich  diese  Mischungen  große  Erfolge  versprach. :i 
und  beide  Stoffe  in  großen  Mengen  in  England  fabriziert  werden 
könnten. 

6.  Spiritus.  Es  kommt  bekanntlich  darauf  an.  einen  Be- 
triebsstoff zu  finden,  der  in  hinreichender  Menge  in  England  pr"- 
doziert  werden  kann,  sodaß  man  vom  Auslande  unabhängig  ist. 
da  die  Zufuhr  im  Kriege  abgeschnitten  werden  kann;  Knglm  J 
braucht  aber  Brennstoff  für  seine  Unterseeboote,  Motorboote  usw. 
Der  Vorrat  an  Benzin  wird  in  kürzester  Zeit  aufgebraucht  sein- 
Außerdem  würden  die  Bcnzinpreise  reguliert  durch  das  Vorhan- 
densein eines  andern  Betriebsstoffes  in  unbeschränkter  Menge. 
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Von  allen  Betriebsstoffen  legt  der  Ausschuß  dem  Spiritus  die 
größte  Bedeutung  bei.  Die  Verwendung  von  Spiritus  ist  in 
England  niemals  in  gleicher  Weise  wie  in  Deutschland  oder 
Fr&nkrefeh.  begünstigt  worden.  In  Deutschland  hat  der  Spiritus- 
motor besonders  zu  landwirtschaftlichen  Zwecken  einen  bedeutenden 
Erfolg  aufzuweisen.  Der  Grund  «bcr.  warum  besondere 
Spiritusmotoren  für  Automobile  in  Deutschland  nicht 
hergestellt  werden,  liege  in  der  Tatsache,  daß  die 
besten  Kunden  der  deutschen  Automobil fabrika nten 
Kngland  und  andre  Lander  sind,  in  denen  bis  jetzt 
ausschließlich  Benzinmotoren  gebraucht  werden;  es 
würde  sich  nicht  lohnen,  nur  für  Deutschland  allein 
besondere  S pi ri l usmo toren  zu  konstruieren. 

Aus  dem  Vergleich  der  Vorzüge  und  Nachteile  von  Spiritus 
und  Benzin  ist  folgendes  hervorzuheben: 

1.  Sicherheit.  Bei  einem  Brande  kann  Spiritus  leichter  ge- 
loscht werden.  Von  Bedeutung  hierfür  ist.  dati  der  Flammpunkt 
von  Spiritus  sehr  viel  höher  liegt,  als  bei  Benzin,  nämlich  bei 
6U"  gegenüber  lo'C.  Dadurch  wird  Lagerung  und  Transport  von 
Spiritus  weniger  gefährlich:  somit  ermäßigen  sich  auch  die  Kracht- 
und  Versicherungskosten. 

2.  Thermischer  Wirkungsgrad.  Der  thermische  Wir- 
kungsgrad beträgt  für  Spiritus  35  pt  'l.,  für  Benzin  etwas  weniger 
als  30  pCt  Die  tiefahr  der  L'cberhitzung  ist  hei  Spiritus  geringer: 
man    kommt    mit    einer    kleinen    Kühlwassermenge  aus. 

j.  Der  Heizwert  von  reinem  Alkohol  beträgt  701)0  Wärme- 
einheiten, der  von  Methylalkohol  von  O.SJO  spezifischem  Gewicht 
6300  und  der  von  Alkohol  mit  2o  pt't.  Wasser  5450;  dagegen  der 
von  Benzin  bei  0.122  spezifischem  Gewicht  zwischen  II  300  und 
io::o  W.  K. 

4.  Die  praktische  Grenze  der  Kompression  liegt  bei 
Spiritus  etwa  hei  Hat;  der  Kxplosionsdruck  ist  deshalb  bedeutend 
hoher,  als  bei  Benzin,  dessen  praktische  Kompressionsgrenze  mit 
Kucksicht  auf  mögliche  Krühzündung  bei  5.6  at  liegt. 

5.  Völlige  Verbrennung  ist  bei  Spiritus  leichter  zu  er- 
reichen, da  er  bei  SO  100"  <  „  mithin  innerhalb  sehr  enger  Tempe- 
raturgrenzen völlig  verdampft.  Bei  Benzin  liegen  die  Siedepunkte 
zwischen  Str'und  I  50* C,  das  macht  eine  .sehrgenaue  Vergasung  immer 
auUerordentlich  schwierig.  Bei  Benzin  verdampfen  die  leichteren  Teile 
schneller.  Dieser  Nachteil  fällt  bei  Spiritus  weg.  Kr  bildet 
praktisch  eine  vollkommene  homogene  Masse. 

(>.  Die  Entzündung  ist  bei  Spiritus  langsamer,  die  Folge 
davon  ist  ein  gleich  mälligerer  Druck  während  des  ganzen 
K.vplosionshubes,  im  Gegensatz  zu  Benzin. 

7.  Unangehmer  Geruch  ist  bei  Spiritus  kaum  vorhanden, 
->•  ir  im  <  iegensatz  zu  Benzin. 

S.  Kegulierfähigkeit.  Spiritus  mit  Luft  gemischt. explodiert 
in  weiteren  Mischungsgrenzen  als  Benzin.  Ks  sind  4  — 13  p<  t. 
Alkoholdämpfe,  aber  nur  2  5  pCt  Benzindämpfe  in  Luft  ver- 
brennbar,  mithin  ist  der  Motor  schmiegsamer. 

Als  Nachteile  des  Spiritus  werden  gewöhnlich  angeführt: 
Aetzende  Wirkungen.  Sie  sind  wohl  auf  Un- 
einigkeiten im  Denaturienmgsstoff,  Kssiggeist  und  Methylalkohol 
zurückzuführen,  aber  diese  Schwierigkeiten  verschwinden,  wenn 
die  Vergasung  so  eingerichtet  wird,  daß  eine  völlige  Verbrennung 
stattfindet  Dr.  Ormandy  schreibt  hierüber  an  den  Ausschult, 
dati  er  sich  seine  Information  bei  dem  Ingenieur  der  Giihrungs- 
versuchsanstalt  in  Berlin  geholt  hat.  Dieser  Ingenieur  führt  an, 
daß  an  Motoren,  die  mit  reinem  oder  nach  deutscher  Weise 
denaturiertem  Spiritus  laufen,  keine  beachtenswerte  ätzende  Wirkung 
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zu  finden  sind,  ausgenommen  solche  Teile  des  Motors,  die  so  kühl 
waren,  daß  Kondensation  an  ihnen  eintrat;  so  zeigte  der  Schalltopf 
Neigung  zum  Rosten  und  zwar  umsomehr.  je  großer  der  Wasser- 
gehalt des  Spiritus  ist.  Da  dieser  durchschnittlich  lOpCt  beträgt, 
so  kann  an  den  ZyUnderwändcn  wohl  Kostbildung  eintreten, 
wenn  sie  zu  stark  abgekühlt  werden;  es  hat  sich  aber  gezeigt, 
daß  die  Wirkung  von  Spiritusmotoren  wesentlich  gesteigert  wird, 
wenn  die  Temperatur  der  Zylinderwände  nahe  dem  Siedepunkte 
des  Wassers  gehalten  wird,  dann  tritt  weder  Kondensation  noch 
Rostbildung  ein. 

10.  Anr.ih.rcn  mit  kaltem  Alkohol.  Hierbei  werden  die 
Schwierigkeiten  durch  Beimischung  von  mehr  oder  weniger  Benzol 
glatt  überwunden.  Aber  auch  ohne  Benzol  ist  nicht  daran  zu 
zweifeln,  daß  mit  einem  passenden  Vergaser  dasselbe  er- 
reicht wird. 

11.  Zur  Verdampfung  benötigt  der  Alkohol  5,5  pCt 
seiner  ganzen  Verbrennungswarme,  während  Benzin  ohne  äußeres 
Zutun  verdampft.  Da  aber  ein  großer  Teil  der  erzeugten  Hitze  in 
den  Schalltopf  geht,  so  kann  dieselbe  für  die  Verdampfung  nutz- 
bar eemacht  werden,  bildet  also  keinen  thennischen  Verlust. 

Andere  Mittel  für  die  Nutzbarmachung  des 
Spiritus.  Aus  dem  bisher  Gesagten  erhellt,  daß  zur  Verwendung 
von  Spiritus  in  Verbrennungsmotoren  bestimmte  Aenderungcn  am 
Motor  selbst  nötig  werden.  Ks  ist  wohl  zu  erwarten,  daß  diese 
Aenderungen  überflüssig  werden,  wenn  dem  Spiritus  Beimengungen 
von  Teerbenzol,  Acetylen  oder  anderen  Kohlenwasserstoffen,  die 
einen  hohen  l'rozentgehalt  von  Kohlenstoff  haben,  in  bestimmtem 
i  Verhältnis  zugelügt  werden.  Dadurch  wird  diese  Mischung  den 
l'ctroleumpmdukten  ähnlicher  werden.  Dal  passendste  Mischlings- 
Verhältnis  kann  nur  durch  Versuche  festgestellt  werden.  Ks  ist 
nochmals  zu  betonen,  daß  Spiritus  als  Krsatzstoff  für  Benzin  den 
Vorzug  hat,  daß  er  im  Inland  produziert  werden  kann,  und  daß  seine 
Verwendung  ohne  wesentliche  Aenderung  des  Motors  möglich  ist. 

Der  Bericht  empfiehlt  der  Motor  Union  zum  Schluß  auf 
Grund  der  angestellten  Ermittelungen,  dahin  zu  wirken,  daß.  da 
einstimmig  die  Kinführung  von  Spriritus  als  BrennstolT  als  das 
beste  Mittel  angesehen  wird,  der  in  Aussicht  stehenden  Benzinnot 
vorzubeugen  —  die  Spiritusfabrikation  erleichtert  und  ein  Preis 
für  den  brauchbarsten  Spiritus  ausgesetzt  wird; 

daß  ferner  der  Königliche  Automobilclub  gebeten  wird,  ver- 
gleichende Versuche  zwischen  Spiritus  und  Benzin  in  die  Wege 
zu  leiten  und  einen  Wettbewerb  lür  I'araffinvcrgascr  auszu- 
schreiben ; 

und  daß  die  Mitglieder  der  Motor  Union  auf  den  Gebrauch 
von  Benzol  mit  oder  ohne  Beimischung  von  Benzin  hingewiesen 
werden,  da  es  mit  vollem  Krlolg  in  den  vorhandenen  Typen  von 
Motoren  und  Vergasern  benutzt  werden  kann.  Auch  möge  die 
Aufmerksamkeit  der  Mitglieder  besonders  auf  den  Teil  des  Be- 
richtes gelenkt  werden,  in  dem  es  sich  um  den  schweren  Spiritus 
handelt,  da  der  Ausschuß  die  Verwendung  desselben  nur  be- 
fürworten kann. 

Die  Ansichten  der  englischen  Faehprefcse  über  den  Bericht 
lauten,  soweit  ZU  übersehen  ist,  zustimmend,  die  Richtigkeit  und 
Wichtigkeit  der  dargelegten  Verhältnisse  wird  anerkannt,  nur  wird 
geäußert,  daß  über  die  ganze  Krage  noch  eine  längere  Diskussjon 
nötig  sein  dürltc.  da  es  doch  noch  nicht  zwule.,.>-  '.  M-undc.  oh 
Spiritus  wirklich  der  beste  Ersatzstoff  wäre.  Auch  wird  die 
Aeuücrung  über  die  schnelle  Erschöpfung  der  Gel-  und  der 
Kohlen  leider  als  unnötig  pessimistisch  bezeichnet. 
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Stahlsorten  in  der  Kraftwagen-Industrie. 

Von  ll«rry  Lee.U,  Boston.    U.  S,  A. 


Vielleicht  hat  keine  andere  Industrie  einen  solchen  Einfluß 
nul  die  Metallurgie  der  speziellen  Stahlsorten  gehabt  als  der  Kraft- 
wagenbau. Die  Hauptfaktoren,  welche  dazu  beigetragen  haben, 
sind  die  sehr  bedeutsam  -  Antfrcngung.  die  das  Material  zu 
erleiden  hat  und  die  Notwendigkeit  des  geringen  Knnstruktions- 
IfCWlchtC*.  Die  I-'nhrzcugfabrikanten  haben  deshalb  sehr  hohe 
Anforderungen  bei  der  Lieferung  des  Rohmaterials  zu  stellen  und 
wenden  in  der  Kegel  all'  die  l'rüfungsmethoden  an,  welche  die 
neueste  Entwicklung  der  Metallurgie  ihnen  zur  Verfugung  ge- 
stellt hat. 

Kabrikanten  von  Motorwagen  haben  eine  Anzahl  ver- 
schiedener Stahlartcn  im  Gebrauch,  nämlich:  Nickelstuhl,  mit 
geringem  Nickel-  und  Kohlcnstnffgehalt,  für  solche  Teile, 
die  grolk-r  Reihung  und  geringer  Erschütterungen  aus- 
gesetzt sind:  Stahl  mit  geringem  Nickel-  und  mittlerem  Kohlcn- 
stoffgehalt  für  Achsen  und  Wellen:  Stahl  stark  nickclhaltig  aber 
mit  wenig  Kohlenstoff  für  Ventile,  da  dieses  Material  unter  den 
Temperatur-Schwankungen  sich  nur  gering  ausdehnt;  chrom- 
haltiger Stahl  mit  starkem  Kohlenstoff  und  geringem  Chrom- 
gehalt; Silicium-Stahl.  mit  veränderlichem  Gehalt  von  Kohlen 
stofT  und  Siliciurn,  für  Federn  und  Zapfen:  Chrom-Nickel-Stahl 
mit  geringem  Nickel-  und  Chromgehalt,  für  Teile,  welche  ein 
ziemlich  hartes  Metall  mit  hoher  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stöße 
erfordern:  schließlich  l'atentstahl  von  unbekannter  Zusammcn- 
stellung,  welche  von  den  Fabriken  geheim  gehalten  wird. 

Diese  Stahlsorten  können  in  zwei  Hauptklassen  geteilt 
werden,  nämlich  solche,  welche  einen,  und  solche,  welche  mehr 
als  einen  Hestandteil  neben  dem  Kiscn  und  dem  Kohlenstoff  ent- 
halten. Zur  ersteren  Sorte  gehören  die  Nickel-,  Chrom-  und 
Silicium-Stahle,  zur  zweiten  der  Chrom-Nickel-Stahl  und  ver- 
schiedene meist  geheim  gehaltene  Kompositionen. 

Obgleich  Nickel-Stahl  in  drei  Klassen  eingeteilt  werden 
kann,  nämlich  solchen  von  niedrigem,  mittlerem  oder  hohem 
Nickelgehalt,  so  werden  die  Stahlsorten  doch  am  besten  etwa  wie 
folgt  klassifiziert,  wobei  nichl  nur  das  Gehalt  an  Nickel  allein, 
sondern  auch  die  Summe  des  Nickels-  und  Kohlenstoffes  in  He 
tracht  kommt. 

1.  Geringer  Gehalt  an  Nickel  tl  ftpCc.)  und  sehr  geringer 
(lehalt  an  Kohlenstoff  (0.10— 0,2$  pCt.l 

2.  Geringer  Gehalt  an  Nickel  (I  6  pCt.)  und  mittlerer 
Kohleostoffgehalt    (0.J3    0.40  pCl.) 

i.  Mittlerer  Nickelgehalt  (10-  I«  pCt.)  und  mittlerer  Kohlen- 
stoffgehall  |U.M    0.2$  pQ.) 

4.  Hoher  Gehalt  an  Nickel  (30  36  pCt)  und  geringer  Ge- 
halt an  Kohlenstoff  (0.1 2-  -OjO.» 

5.  Hoher  Nickelgehalt  <20  -30pCt.)  und  hoher  Kohlenstoff- 
gehalt  (0,60 — 0,80  pCt. 

Versuche  haben  gezeigt,  datl  Nickelstahl  mit  2  pCt.  Nickel 
den  geringsten  GraJ  von  Zerbrechlichkeit  hat.  wobei  durch  eine 
einzige  Härtung  von  S00»C,  ein  ebenso  gutes  Resultat  erzielt 
wird  wie  bei  doppelter  Härtung  des  gewöhnlichen  Stahls.  Stahl 
mit  geringem  Nickel-  und  Kohlem;ehalt  wird  jetzt  allgemein  in 
der  Automobil-Industrie  benutzt,  wobei  die  übliche  Zusammen- 
setzung ungefähr  folgende  ist:  Kohlenstoß  0.10  0.1 5  pCt.  und 
Nickel  1 ,5 — 2  pCt, ;  jedoch  werden  für  Axen,  Wellen,  Ventile  etc. 
verschiedene  andere  Zusammensetzungen  benutzt.  Die  mikros- 
koptadM  Untersuchung  der  .Struktur  des  Stahles  ist  ebenfalls  ein 


wichtiger  Punkt  in  der  Auswahl  geeigneten  Materials  für  die  ver- 
schiedenen Teile. 

Der  verwendete  Chrom-Stahl  enthält  in  der  Kegel  I  l,sp('t. 
Kohlenstoff  und  I  pO.  Chrom,  er  wird  vor  dem  Gebrauch 

durch  einen  allmählichen  l'rozetl  gehärtet,  nämlich  in  tlcl  bei 
800  *C,  und  dann  in  Wasser  bei  850*C|  diese  Behandlung 
macht  die  Bildung  von  Sprüngen  unmöglich,  die  bei  der  Wasser- 
kühlung allein  eintreten. 

Silieium-Stahl,  oder  Mangan  Siliciurn  Stahl,  wird  haupt- 
sächlich für  Federn  und  Zapfen  benutzt.  Die  Zusammensetzung 
ist  veränderlich.  0,.i  0.7  pCt.  Kohlenstoff,  2,5-  0,9  pCt.  Siliciurn. 
0.35  O.SpCt.  Mangan.  Diese  Stahlsorte  wird  deshalb  fürZaplen  so 
ausgedehnt  angewandt,  weil  die  äußere  Haut  bei  richtiger  Be- 
handlung hart  genug  wird,  um  das  Material  vor  dem  Strecken  zu 
bewahren.  Ks  ist  speziell  in  England  ein  sogen.  Tungsten  Stahl 
probiert  worden  als  Ersatz  für  Siliciurn -Stahl  bei  der  Herstellung 
von  Federn,  jedoch  ohne  großen  Erfolg,  da  die  größere 
Festigkeit  quer  zur  Faser  schwerlich  den  Verdi»  von  Festigkeit 
in  der  Langsa.xc  und  den  höheren  l'reis  aufwiegen  kann.  Die 
durchschnittliche  Zusammensetzung  ist  die;  Kohlenstoff  0.47  pCt., 
Mangan  0.22  pCt 

VunaJium  -Stahl  erfreut  sich  besonderer  Beliebtheit  in 
England.  Chrom-Nickel-Stahl  wird  ebenfalls  reichlich  verwendet, 
weil  diese  Sorte  all'  die  Vorteile  des  Nickelstahls  besitzt,  und  dazu 
eine  durch  die  Existenz  des  Chroms  verstärkte  Härte,  was  für 
diejenigen  Teile,  die  großer  Keihung  ausgesetzt  sind,  wie  Zapfen. 
Achsen  und  Wellen  sehr  wichtig  ist.  Es  gibt  vier  Abstufungen 
dieses  Stahls,  deren  Zusammensetzung  allgemein  bekannt  ist;  in 
Amerika  wird  noch  eine  3,  Sorte  in  den  Handel  gebracht  unter 
der  Marke  Ncw-Vork-Siahl.  deren  Zusammenstellung  geheim  ge- 
halten wird. 

Speziell  in  Amerika  hat  man  der  Fabrikation  von  gutem 
Stahl  besondere  Aufmerksamkeit  gewidmet,  wohl  deswegen,  weil 
die  entsetzlich  schlechten  Landstraßen  und  weniger  vorsichtige 
Behandlung  die  verschiedenen  Metallteile  ganz  enorm  beanspruchen. 
Auch  scheint  es.  daß  man  sich  hier  die  Erfahrungen  zu  eigen 
gemacht  habe,  welche  bei  dem  Bau  und  der  Benutzung  von  Fahr- 
rädern zu  beobachten  waren.  Es  ist  ja  bekannt,  daß  derartige 
aus  Amerika  herrührende  Fahrräder  sich  keiner  Gunst  in 
Europa  zu  erfreuen  hatten,  da  sie  aus  sehr  minderwertigem 
Material  gefertigt  waren  und  eine  kurze  U-bcnsdauer  hatten.  Aber 
auch  im  eignen  Umde  fanden  die  F'ahrräder  keinen  großen  An- 
klang: dieser  Sport  blühte  2  i  Jahre  und  dann  warf  man  die  so 
leichtsinnig  in  I 'ebereile  gefertigten  Vehikel  wieder  weg.  Man  sah 
also,  daß  durch  die  Verwendung  von  billigem,  schlechtem  Material 
eine  Ersparnis  doch  nicht  zu  erzielen  war  und  dies  berücksichtigte 
man  später  bei  dem  Bau  von  Kraftfahrzeugen. 

In  der  Kegel  ist  es  üblich,  den  Stahl  vor  seiner  Abnahme 
einer  strengen  Prüfung  zu  unterziehen  und  zwar  geschieht  dies 
meist  durch  die  Walzwerke  selbst.  Die  größeren  Fahrzcugfabriken 
haben  weiter  noch  eigene  Laboratorien,  in  welchen  chemische  und 
und  Festigkeitsversuche  vorgenommen  werden;  es  wird  dann  jedes 
Stück  zurückgewiesen,  welches  die  Prüfung  im  Laboratorium  nicht 
bestanden  hat. 

Erheblichen  Einfluß  auf  die  U-bcnsdaucr  und  Festigkeit  hat 
auch  das  Verfahren  beim  Härten.  Fur  viele  Teile  genügt  noch 
die  übliche  Methode  mit  Wasser,  bei  anderen  jedoch  wendet  man 
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•  icl  und  Wasser  an;  jüngeren  Datums  ist  die  Verwendung  von 
Luft,  speziell  von  komprimierter,  welche  mit  grolJer  Schnelligkeit 
auf  Jen  glühenden  Stahl  geblasen  wird.  Dies  erfordert  natürlich 
eine  gewisse  Ucbung,  um  das  Zerspringen  Jets  Materials  zu 
verhüten. 

Wir  haben  gesehen,  dal)  die  Kraftwageniuduslrie  einen  er- 
heblichen ElnfluO  auf  die  Kt.ihll'abrikalion  gehabt  hat.  Dasselbe 
gilt  auch,  allerdings  in  nicht  so  hohem  Maüe  von  einer  Reihe  anderer 


Mutalle,  die  bei  dein  hau  von  Motorwagen  Verwendimg  finden, 
also  von  Kisen.  Bronze.  WciUmctall,  Kupfer  unJ  verschiedenen 
Legierungen.  Ks  ist  zu  hoffen,  daü  in  der  Zukunft  Metalle  auf 
dem  Weltmarkt  erscheinen,  welche  noch  bessere  Eigenschaften  be 
sitzen,  als  die  hier  beschriebenen,  dali  wissenschaftliche  Fortschritte 
in  der  Metallurgie  dem  Aiitomobilhaucr  noch  widerstandsfähige  es 
Material  in  die  Hand  gibt. 


Ueber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Voitrag  gehalten  im  Verein  mr  HelBrderung  de»  Gewcibefleifk-j  nrn  8.  IV.  l<x>7  von  Diplom-Ingenieur  Fehrmano. 
Autorisierter  Abdruck  aus  den  Verhandlungen  des  Verein«  mr  Beförderung  de«  Cewerbelleilks. 
(Fortsetzung  aus  Heft  15,  u/n.  Seile  357.) 


l-'ahrzeug  IV. 

Auch  das  Fahrzeug  IV,  welches  in  unmittelbarem  Anschlut) 
an  Fahrzeug  1  geprüft  wurde,  besal!  kein  feststellbares  Ausgleich 
gelriebe,  so  dal)  man  auch  hier  auf  die  Bremsung  der  Hinterräder 
verzichten  muUte.    Man  beschränkte  sich  daher  auf  die  Bremsung 
der   Kurbelwelle   und   der  Welle  de«  Geschwindigkeitsgetriebes 

Fahrzeug  IV.  Zahienufei  n. 

Messungen  an  Kurbelwelle 
und  Getriebe*«!!«  bei  verschiedenen  Belastungen. 
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und  zwar  benutzte  man  hierzu  die  für  die  Futlbremse  vorhandene 
Scheibe. 

Da  der  Motor  des  Fahrzeuges  besonders  für  Spiritlisbelrieb 
eingerichtet  war.  so  wurden  die  vergleichenden  Versuche  im 
wesentlichen  mit  Spiritus  durchgeführt.  Die  Krgehnisse  der 
Messungen  sind  in  Zahlenlafel  '>  und  7  zusammengestellt.  Wahrend 
Zahlcntafel  6  die  Werte  hei  verschiedenen  Belastungen  enthalt, 
sind  in  Zahlentalel  7  die  Ergebnisse  für  Höchstbelastungen  auch 
für  die  Messungen  niedergelegt,  welche  mit  Benzin  oder  Benzol, 
bezw.  deren  Mischungen  ausgeführt  wurden. 

Da  der  Motor  einen  ( lesen windigkeitsrcgler  im  eigentlichen 
Sinne  des  Wortes  nicht  besitzt,  sondern  die  Umdrehungszahlen 
durch  Verstellung  des  Kundschiebers  A  für  Zusatzluft  (s.  Abb.  8» 
vom  Führcrstandc  aus  eingestellt  werden,  so  schwankten  die  Um- 
drehungszahlen bei  den  Messungen  oft  recht  beträchtlich.  Wie 
indessen  aus  dem  Schauhildc  ->  ersichtlich  ist.  besteht  zwischen 
der  Kolbengeschwindigkcit  und  dem  erreichbaren  höchsten  Kolben- 
druck  eine  einfache  tlesetzmältigkei«,  indem  nämlich  der  Kolben- 
druck mit  wachsender  Kolbengeschwindigkcit  in  geradem  Vcr 
h.iltnis  abnimmt,  und  zwar  beträgt  der  Druckabfall  auf  I  ni 
Kolbengeschwindigkcit  <>.u  kg  4cm.  Bemerkenswert  ist  aulier- 
dem.  dal)  ein  nennenswerter  Unterschied  in  beziig  auf  die  Hohe 
des  mittleren  Kolbendruckes  bei  den  verschiedenen  Brennstoffen 
und  deren  Mischungen  für  diesen  Motor  ebenfalls  nicht  besteht, 
dal!  sich  die  ermittelten  Werte  vielmehr  alle  gleichmäßig  um  die 
für  die  Kurbelwelle  gezeichnete  Kurve  gruppieren. 

Die  gleiche  (ieseumäßigkeit  zwischen  k'olbendmck  und 
Kolbengeschwindigkcit  ergibt  sich  auch  für  die  Höchstleistungen, 
am  t'.eschwindigkeilsgelriebe  ermittelt.  Allerdings  geht  aus  den 
Messungen  nicht  wie  beim  Fahrzeug  III  mit  voller  Sicherheil 
hervor,  ob  bei  den  höheren  'icschwir.digkeitsstufen  ein  grolleier 
Arbeitsverlust  in  den  tietrieben  entsteht  als  hei  den  geringeren. 
Denn,  wenn  auch  die  absoluten  Höchstleistungen  bei  der  vierten 
(.esehwindigkeitsstufe  am  geringsten  sind,  so  halt  sich  doch  der 
erreichte  mittlere  Druck  ungefähr  innerhalb  der  auch  Tür  die 
anderen  (ieschwindigkeitsstufeii  geltenden  Kurve.  Zu  beachten  ist 
indessen,  dall  bei  der  vierten  (ieschwindigkeitsstufe  der  Mot..r 
fast  ausschließlich  mit  niederer  Umdrehungszahl  lief,  und  dal) 
nicht  entschieden  ist.  oh  auch  bei  höherer  Umdrehungszahl  der 
für  die  niederen  f'.eschwindigkeitsstufcn  gefundene  mittlere  Druck 
erreicht  wäre. 

Der  Unterschied  in  dem  Arbeitsverlust  macht  sich  für  die 
verschiedenen  t'.cschwindigkeitsstufcn  indessen  bei  den  geringeren 
Belastungen  bemerkbar,  besonders  auffällig  waren  die  Abweichungen 
bei  den  Messungen,  welche  für  die  Uerlaularbeit  angestellt  sind. 
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Fahrzeit«  IV.  Zahlcnlafrl  7. 

Maximale  Lei ■> lo o« * n  ftti  Kurbelwelle  und  ijetriebewcllc. 
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unJ  zwar  ergibt  sich  aus  Zahkntal'el  (>.  daU  der  Br«nii>njfl'verbrnuch 
mit  der  höheren  CMdrarkhliRkvitssnile  sowohl  Cur  Jas  <  ieschwindi^- 
kcitsiretricbe  allein  zunimmt,  ebenso  wie  aus  ZtMmUM  8  der 
höhere  RrentislofTverhrauch  für  die  verseht  .  denen  <  a-schwmdiitkeits- 
»tuleu  an  Jen  Hinterrädern  ersichtlich  ist. 

LeUcf  kon  ile  bei  Jen  Messungen  nm  KfthrMug  IV  eine 
(iesetzniälliKkeit  in  d.r  Höhe  des  Hreiinstoffverbrauchcs  für  die 
vi-rschiedencn  Helasluntfen  und  (ieschwindifikeitssiulen  in  gleichem 
MoJJc  nicht  lolKestellt  werden  wie  bei  CahfMUg  III. 


Kahrzeuß  IV.  Zahlenlafel  8. 

Leerlauf  der  Hinterräder.   Motor  arbeitet  mit  Spiritus. 
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Ks  zeipte  sich  nämlich,  wie  uns  Schauhild  4  hereonjrilt, 


dati  der  spez.  HrennslolTverbrauch  für  die  gleichen  mittleren  Kolben- 
drucke  an  der  C.etriebewelle  Brmittelt  bei  den  Keiinijeren  Melastun^en 
wohl  durchwe«  hoher  war  als  dir  die  MeMUflgCn  MI  Jer  Kurbel- 
welle. JaÜ  aber  bei  den  höheren  Belastungen  ein  höherer  Brenn- 
Itoffverhrauch  für  die  Kurbelwelle  «et;cnüber  der  betriebe  welle 
auftrat.  Allerdings  wurde  diese  Krscheinunjt  auch  schon  beim 
Fahrzeug  III  beobachtet  und  daraus  geschlossen,  dati  der  höchste 
spez.  Brennstoffverbrauch  eben  nicht  mit  der  höchsten  Leistung 
zusammenzutreffen  braucht,  sondern  bei  einer  etwas  geringeren 
auftreten  kann.  l).iL)  dies  auch  für  den  Motor  IV  zutrifft,  wird 
spaler  beim  Vergleich  der  einzelnen  Motoren  untereinander  näher 
besprochen  werden.  Trotzdem  durfte  es  aber  nicht  zulaüi«  sein, 
den  geringeren  spez.  Brennstoffverbrauch,  der  hei  Bemessung  der 
Getriebewelle  Cur  die  Höchstleistung  gefunden  wurde,  unbeachtet 
zu  lassen  und  anzunehmen,  daU  die  Höchstleistungen  in  Wirklichkeit 
doch  erreicht  waren.  Auch  auf  diese  Frage  werde  ich  später 
noch  zurückkommen. 

Aus  den  Messungen  am  Motor  IV  geht  ferner  hervor,  daU 
in  Jen  meisten  Fällen  mit  der  zunehmenden  Kolb«ngeschwindigkeit 
die  aul  I  Liter  angesaugtes  Hubvolumen  geforderte  BrennstulT- 
menge  abnahm.  Mit  Sicherheit  war  dies  wahrzunehmen  bei  Ver- 
suchen, welche  unmittelbar  im  Auselilull  aneinander  innerhalb  einer 
Serie  ausgeführt  werden,  wahrend  sich  die  Messungen  von  ver- 
schiedenen Tauen  oft  nicht  untereinander  deckten,  weil  offenbar 
die  Kiustellung  der  Drosselklappe  und  des  Zusatzluflschiebers  nicht 
genau  so  innegehalten  werden  konnte,  wie  sie  bei  früheren  Ver- 
suchen eingestellt  waren.  Auf  jeden  Kalt  aber  dürfte  die  Abnahme 
des  mittleren  Druckes  bei  wachsender  Kolhengeschwindigkeit  auf 
die  Forderung  einer  geringeren  BrennstolTmenge  für  I  Liter  an- 
gesaugtes Hubvolumen  zum  Teil  wenigstens  zurückzuführen  sein, 
wie  sich  auch  bei  spateren  Versuchen  an  allen  anderen  Motoren 
bestätigte,  welche  mit  selbsttätigen  Schwlmmcrvcrgasern  aus- 
gestattet waren. 

Bei  den  Motoren  1  bis  III  konnte  diese  Krscheinung  nicht 
festgestellt  werden  weil  hier  ein  Fliehkraftregler  vorhanden  ist, 
welcher  die  Geschwindigkeit  des  Motors  in  engen  Grenzen  be- 
stimmt. 

Wie  sich  aus  dem  Schaubild  3  ergibt,  beträgt  der  Unter- 
schied der  mittleren  Drucke  für  die  Leistungen  des  Motors  an 
der  Kurbelwelle  und  an  der  Getriehewelle  für  alle  Kolben- 
geschwindigkeiten  im  Mittel  I  kg  qem. 

Bezieht  man  diesen  Druckabfall,  durch  welchen  wieder  der 
Arhcitsverlust  des  Getriebes  ausgedrückt  wird,  auf  den  mittleren 
Druck  pt?=4,1:.  kg'ncm  für  die  normale  Kolbeugesch windigkeit. 
welche  bei  «>50  L'mJrehungeu  in  Jer  Minute  lür  Jen  Motor  etwa 
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Scliaubild  i.    Fahrun  IV.    Maximale  pe  für 

*,7mSek.  beträgt,  so  ergibt  sich  hieraus  ein  Arbeitsverlust  von 
1,0-  KM) 

"•-■nur  :4'- 

Die  Temperatur  des  Versuchsraumes  und  der  Brennstoffe 
betrug  +  15»  bis  :o«  C 

Fahrzeug  V. 

Das  Fahrzeug  V,  welches  in  seiner  Bauart  dem  Fahrzeug  IV 
vollständig  entspricht,  war  mit  einem  reststellbaren  Ausgleich- 
getriebe versehen,  damit  auch  die  am  Fahrzeug  V  miUglückten 
Messungen  au  den  Hinterrädern  vorgenommen  werden  konnten. 
I)ie  Ergebnisse  der  Messungen  sind  in  den  Zahlcntafcln  ')  und  10 
zusammengestellt. 

Fahrzeug  V.  Zahlentalel  9 

Bremsung  des  Motors  auf  festem  Bock. 
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In  der  Zahlentalel  ')  sind  die  Werte  angegeben,  welche 
über  das  Verhalten  des  Motors  hei  verschiedenen  Belastungen 
gelten,  wahrend  Zahlentalel  10  die  Werte  für  die  höchsten  Bc. 
lastungen  sowohl  an  den  Hinterrädern  wie  an  der  tictriebewelle 
und  an  der  Kurbelwelle  darstellt.  Aus  der  Zahlentafel  10  sind 
dann  ferner  die  Werte  für  die  Kolhengeschwindigkeit  und  die 
dazu  gehörigen  mittleren  Drucke  in  das  Schaubild  5  eingetragen. 

Auch  hier  erkennt  man  zunächst.  dalS  die  mittleren  Drucke 
mit  wachsender  Kolbeilgeschwindigkeit  abnehmen,  und  zwar  be- 
trägt der  Druckabiall  für  I  IM  muH.  Kolhcngeschwindigkeit 
0.5K  kg  4cm.    Kin   scharfer  Unterschied   zwischen  den  höchsten 
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4.    Fafcrieiig  IV.    brenniloB  Veitnaucli 
Kurbelwelle  un<!  litdiebcwciie  bei  verschiedenen 
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Fahrzeug  V.  Zahlcntafel  lo. 

Hüehstlciitungen  für  Kurbelwelle,  Gell  iebewclle 
und  Mint  irider. 
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Leistungen  bei  Jen  verschiejenei)  <  ieschwinJigkcittÄllfeil  Nt  ehen- 
1.1IN  nicht  festzustellen.  Auffällig  ist  ferner.  daU  die  höchsten 
Leistungen  an  der  Gctrichcwcllc  gemessen  nur  um  ein  geringe 
gröller  sind  als  diejenigen  an  den  Hinterrädern  ermittelt. 

Der  ÜnteneMoil  des  mittleren  Druckes  für  die  höchsten 
Leistungen  an  der  Kurbelwelle  und  den  Hinterrädern  ergibt  sich 
aus  dem  Schnubild  zu  0,6"  kg  <|cm.  Bezogen  auf  die  für  den 
Motor  geltende  mittlere  Kolbcngeschwindigk^ll  v<"1  W  m  Sek.  ent- 
spricht dies  bei  /JC  =  4.5K  kg  qcm  fiir   die  ll.ielistleistung  an  der 

0.67  •  l(H> 

Kurbelwelle  einen)  Arbetlsverlust  V,  ~-       +  ~  I4„,  ,  in  den 


Getrieben  von  der  Kurbelwelle  bis  zu  den  Hinterrädern.  Da  die 
bei  den  meisten  Messungen  innegehaltene  Knlhengeschwindigkci) 
indessen  C  =  4.25  m'Sek.  betrug,  so  dürfle  t~s  angebracht  sein, 
hierauf  bei  einem  pe  =  4.J5  kg  iicm  für  die  Höchstleistungen  nn 
der  Kurbelwelle  den  Arbeitsverlust  zu  beziehen,  welcher  sich 
0,<>7-  100 

dann  zu  V,  =  —  =  I5,X"„  ergiebt. 

Her  Druckabfall  zwischen  der  Gelriebewelle  und  den  Hinter- 
rädern betragt  dagegen  nur  etwa  0.,  kg  4cm  und  der  Arbeits- 
verlust von  Kurbelwelle  bis  zur  Gctriebewelle  berechnet  sich  dem- 

0,57  -100 

nach  für  c  =  4,:5  m  Sek.  zu  V,         4  ,  ,         I  ?.4  "  „. 

Dieser  geringe  l'ntersehied  des  Arbeitsverlusies  bis  zur 
Gctriebewelle  bezw.  zu  den  Hinterrädern  findet  darin  eine  Kr- 
klurung.  dali  man  bei  Itemessuni;  der  Gctriebewelle  auch  das  Aus- 
gleichgetriebe, allerdings  unbelastet,  mitlaufen  lassen  nuiOte.  so 
daU  sich  nur  die  Wagenräder  und  ihre  Antriebkelten  in  Ruhe  be- 
fanden. 

Ks  niiige  indessen  bemerkt  werden,  daö  bei  diesem  Fahr- 
zeug die  höchsten  Leistungen  an  der  ( kl  riebe  welle  für  die  ersie 
und  zweite  Geschwindigkeitsstufe  mit  Sicherheit  nicht  zu  erreichen 
waren,  wahrend  dies  Itlr  die  drille  und  vierte  Geich windigkcits- 
stufe  anscheinend  glückte.  Allerdings  können  auch  die  hierfür 
gefundenen  Werte  nicht  mit  voller  Si-herheil  als  die  höchsten 
Leistungen  angesehen  werden,  da  eine  gewisse  Neigung  der 
Bremsen  zum  Festfressen  immerhin  vorhanden  war  und  bei  der 
Bremsung  sehr  vorsichtig  verfahren  werden  mußte.  Dagegen 
machte  die  Krreichung  der  Höchstleistungen  an  den  Hinterrädern 
lür  die  zweite  bis  vierte  Gcsehwindigkcilsstufc  keine  Schwicrigkeil. 
wahrend  die  erste  Stufe  wieder  ausfallen  muUle. 

Auch  lür  Motor  V  liegt  der  höchste  Brennstoffverbrauch 
ebenfalls  nicht  bei  der  maximalen  Leistung,  sondern  etwas  darunter, 
so  dal)  der  Motor  an  den  Hinterrädern  gehremsl.  für  den  gleichen 
spezifischen  Brennstoffverbrauch  einen  höheren  mittleren  Druck 
ergehen  könnte  als  für  die  Kurbelwelle. 

Kerner  ist  auffällig.  daU  namentlich  für  die  zweite  Ge- 
schwindigkeitssiufe  bei  der  HinJcrr.iJbrcmsung  der  spezifische 
Brennstoffverbrauch  durchweg  besonders  gering  ist.  Ks  kann  dies 
nicht  etwa  darauf  zurückgeführt  werden,  dal!  der  Motor  zufällig 
ganz  besonders  günstig  eingestellt  war.  als  diese  Versuchsreihe 
vorgenommen  wurde,  es  sind  vielmehr  die  Messungen  für  die 
verschiedenen  Geschwindigkeitsslufen  an  den  Hinterrädern  ziem- 
lich regellos  durcheinander  ausgeführt,  wobei  die  Slcuerorgane  des 
Motors  jedesmal  von  der  Hand  des  Wagenführers  verstellt  wurden. 

Kiue  Krklärung  für  den  geringen  Bretinstoftverbrauch  bei 
der  niederen  Geschwindigkeitsstufe  könnte  ähnlich  wie  bei  Fahr- 
zeug III  in  dem  kleineren  Arbeitsverlust  durch  die  Getriebe  gebunden 
werden,  doch  dürtte  ein  so  groüer  l'ntersehied  des  Brennstoff- 
Verbrauches  hieraus  kaum  zu  erklären  sein.  Ks  sind  vielmehr 
zwei  weitere  l'mstände  zu  berücksichtigen,  und  zwar  erstens  Jie 
sehr  hohe  Kolbengeschwindigkcit.  welche  den  speZ.  Brennstoff- 
verbrauch an  sich  herabdrückt  und  zweitens  eine  gröUere  Gleich- 
mäUigkeit  des  Ganges  durch  die  L'ehersetziuig  des  Getriebes, 
denn  es  ist  anzunehmen,  dal]  gewisse  L'ngleichmäüigkeiten  bei  der 
I  Bedienung  der  Bremsen,  welche  eine  kurze  l'eber-  bezw.  Ent- 
lastung des  Motors  hervorrufen,  durch  eine  l'chersetzung  von 
geringe  auf  hohe  l'mdrehungs/.:ihlen  sich  umsoweniger  am  Motor 
bemerkbar  machen,  je  gröller  diese  l'ebersetzung  ist.  Läuft  aber 
der  Motor  gleichmaüiger.  so  wird  der  selbsttätige  Vergaser  in 
günstigem  Sinne  beeinlluUt. 
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Schaubild  S.    Fahrreug  V.    Maximale  p«  für  liremsuog  an  Kurbelwelle,  Geti iebewell«  und  Hinterrädern. 


Indessen  ist  man  nicht  in 
der  Lagt»  aus  Jen  vorliegenden 
Messungen  den  Kinlluti  der  ver- 
schiedenen (.'rauhen  einzeln  zu 
bestimmen,  da  gerade  tür  die 
Motoren  IV  und  V  hei  den 
höheren  RclwtungjH  ziemlich 
regellos  grntie  Schwankungen  im 
speit.  Brennstoffverbrauch  auf- 
traten, wahrend  die  Regulierung 
des  Motors  III  den  Itrennstoff- 
verbrauch  in  viel  engeren  Orctucn 
hüll,    so    dnll    man    bei  diesem 

Fahrzeug  den  Arheitsverlust 

durch  die  tlelricbc  auch  für  die 
verschiedenen  Melastungen  wnhl 
nach  den  Abweichungen  de* 
Brennstoffverbrauches  beurteilen 
konnte. 

I»ie  Temperatur  des  Ver- 
suchsraumes  und  de*  Brennstoffes 
betrug  +  l"  his  +  4«C. 

(Kottselrung  folgt.) 


Die  neuesten  Stoltz-Dampfautomobilen. 


Im  Anschluß  an  unsere  früheren  Mitteilungen  bringen  wir 
beistehend  die  Abbildungen  der  neuesten  Ausführungen  Sloltzscher 
Bauart  die  aus  den  Werkstätten  der  Hannoverschen  Miischincn- 
bauges.  vorm.  F.gesstortf  in  Linden  vor  Hannover  hervorgegangen 
sind.  Abb.  I  stellt  einen  Lastwagen  mit  30  35  l*S.  Motor  dar, 
der  6000  kg  Nutzlast  trugen  kann.    Hei  einigen  Versuchsfahrten, 
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Abb.  J.    Stoll/--,0'.,5  PS.-Dampfomnibu«. 


Abb.  I.    Stolt-30  35  PS  - Lastwagen. 

deren  Krgebnisse  in  rnr.sh-ln-nder  Tabelle 
enthalten  sind,  war  der  Wagen  noch 
stärker  heiastet. 

Hei  den  Kalmen  wurde,  je  nach 
Hediirt.  kürzere  oder  längere  Zeit  ge- 
halten, wobei  das  Feuer  nicht  ausging; 
es  Zeigte  sieh,  dali  dir  K'>>k«vcrhr.iuch 
trotzdem  niclil  wesentlich  hoher  wurde. 
I>er  Wasservorrut  von  ca.  ,<'hl  kg  reicht 
auf  guter  ebner  SlraUe  ohne  .Anhänger 
für  cm.  70  km. 

Auch  der  erste  Sioltz'sclu- 
JO  2>  PS.  hampromnibu.s  i.Vhb.  2i 
hir  J5  l'crsonen  mit  l'l  Sitz-  und 
<<    Stehplätzen  ist    seit  einigen  Wochen 
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in  Betrieb.  Dcrselhc  läuft  durchschnittlich  20  2\  km  pro 
Stunde,  maximal  bis  .50  km;  er  verbraucht  an  (»askuks  pro 
Stunde  20  kg.  also  für  +t>  90  IT.  il  kg  ä  2  l'fg.K  also 
nur  ein  Itruchteil  dessen,  was  ein  gleich  starker  Benzinmotor 
verbraucht. 


l.'eber  Krfahrungcn  mit  Sloltz'schen  Sehicnenmotorvvugen 
auf  ungarischen  Kähnen  hat  liaurat  Guillery  in  der  Zeitschrift 
des  Verein»  deutscher  Kiscnhahnvcrwaltungcn  vom  30,  Juli  d.  J. 
einen  recht  günstigen  Bericht  veröffentlicht:  darnach  haben  sich 
dieselben  in  laiigerem  Betriebe  gut  bewahrt. 


Nochmals  das  Kaiserpreisrennen ! 


Als  Nachtrag  unseres  Itcrichlcs  über  das  Kniscrprcisrcnncn 
soll  hier  zunächst  noch  die  Zeittafel  (Abb,  I)  erwähnt  werden, 
die  nach  Kntwiirfcn  dm  bekannten  Kartographen  für  Automohil- 
karten  Herrn  Htm  Ravenstein,  Krankl'urt  a.  M.  aufgeführt  war. 
Damit  die  Zahlen  aul'  etwa  IM)  m  Knlfcrnung  mit  dem  Motten 
Auge  gelesen  werden  konnten,  waren  sie  Sil  cm  groU  und  30  cm 
breit,  so  ilafl  die  Tafel  die  beträchtliche  Länge  von  75  m  halte. 


gelegt  worden  und  hat  Allcrhuchstdersclbc.  wie  uns  mitgeteilt 
wird,  Herrn  Ravenstein  seine  Anerkennung  für  die  zweckmäßige, 
klare  I  »arslcllungswcise  ausgesprochen.  IHe  Aufstellung  der  /eil 
lafel  war  selbstverständlich  VtaugtVMtt  mit  Rücksicht  auf  Jie 
Lage  der  kaiserlichen  Loge  erfolgt.  Weniger  selbstverständlich 
und  äulicrsl  unzweckmäUig  dagegen  war  es,  datt  man  der  l*res*e- 
löge  den  denkbar  ungünstigsten  l'latz  an  einem  KnJe  der  Tribüne 


Abb.  |.    zVillifrl  vob  Hans  Uavrnstein  m  h'iankfuit  i.  M. 


Die  Hohe  des  ganzen  (iestells  betrug  7  m.  Kiue  Treppe 
führte  zu  dem  -.10  m  über  der  Krde  gelegenen  Laufg.ing,  von 
dem  au*  die  Tafel  hedienl  wurde.  IM  die  tiefste  Zahlenreihe 
erst  l.SO  m  oberhalb  des  lianges  begann,  war  es  ausgeschlossen, 
daU  Zahlen  durch  die  Bedienungsmannschaft  verdeckt  wurden. 
<ianz  oben  über  der  obersten  Talelkante  waren  eiserne  Schienen 
angebracht,  an  denen  auf  Rollen  und  Kugellagern  4  Leitern  ver- 
schoben werden  konnten.  Aul  diese  Weise  war  es  ermöglicht, 
die  Zahlen  sehr  rasch  aufzustecken.  Kaum  halle  ein  Wagen  das 
ZeitiK  liiiurli.iusclifn  passiert,  so  konnte  man  auch  schon  an  der 
Tafel  die  für  die  Runde  gebrauchte  Zeit  lesen.  Die  ganze  Hin- 
richtung der  Tafel  und  die  Art  ihrer  Bedienung  kann  als  durch- 
aus luch.ilimenswcrt  bezeichnet  werden.  Seiner  Majestät  dem 
Kaiser  war  die  Zeichnung  am  Raginn  des  Haupt  Renntages  vor- 


angewiesen hatte,  von  wo  aus  die  Beobachtung  der  Zeittafel  und 
die  Verfolgung  und  Vergleichung  der  Zeiten  nahezu  ausge 
schloßen  war. 

Die  glänzenden  Leistungen  der  Opel-Wngen  im  Kaiserpreis- 
Rennen,  die  den  drillen  und  vierten  l'latz  belegten  und  damit 
alle  andern  deutschen  Mitbewerber  weil  hinter  sich  liclk-n.  lasse» 
es  erwünscht  erscheinen,  auch  diesen  unsem  Lesern  im  Hilde 
vorzuführen.  Die  in  Abb.  2  sichtbaren  auswechselbaren  Reserve- 
räder dienen  als  Knall  der  abnehmbaren  Kclge  und  ermöglichen 
im  Kalle  eines  l'neumatikdefekts  ein  sehr  rasches  Auswechseln. 

Als  letzies  (tild  zeigt  Abb.  S  einen  Mercedes-Wagen,  an 
welchem  der  an  beiden  Knden  gekröpfte  Rahmen  auffallt;  mit 
dieser  Bauart  soll  möglichst  liefe  Sehwcrpunklslage  und  dadurch 
grotie  Stabiiitat  erzielt  werden.     Leider  liett  Jie  <jcschwindigkci1 
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Abb.  2,    Der  <  >ptl-RiBiiviaKcn. 


/  i  wünschen  ubriif:  es  w.iren  vorzügliche  T<uireniv;»^eil,  die  Jic 
L'ntertürkheirner  Kahrik  Jen  H. m Jen  l'uge's.  Jcuatzy's  uiul  S.ikers 
anvertraute;  fUr  Ja*  Hennen  war  Jer  Wagen  üher  l<x>  ku'  zu 
schwer.  Jer  Motor  hatte  JiN)  bis  3" Hl  Touren  mehr  machen  müssen. 

irml  nun  zum  Kcflttlfl  noch  ein  unparteiische*  l'rteil  uher 
J:is  Kniserpreisrcnncn,  Jas  sich  mit  unserer  Auffassung,  wie  sie 
>eht>n  in  Jem  Bericht  Je*  Herrn  Diplomingenieur  Kttlititfer  7tim 


Ausdruck  (ftjkcnHltUH  ist,  vüllie.  Jcckt"    Die  Wiener  Allg.  Auto- 
/■.ml  ij  schreibt: 

.Mal  Jas  Kaimt rpreb wnnwil  gehalten,  was  es  versprochen 
hatr  Sportlich  ffewitt.  Selten  hat  es  ein  schöneres,  ein  aufregen- 
deres nnj  in  seinem  Verlauf  reguläreres  Kennen  gegeben;  unJ 
Jie  Anwesenheit  des  deutschen  Kaisers  hat  Jem  kennen  Jas 
l.ustre  gesehen. 


,\üt>.  i     Der  UrrccdcfUenn» J£CD. 
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Doch  lösen  wir  den  Kern  aus  der  schönen  Schale.  Was 
sollte  Jiis  Kaiscrprcisrcnucn  sein/:  Ein  kennen  der  Tourenw.igen. 
llcr  ursprüngliche  (»edanke  war  der,  mit  dum  alten  System  der 
t'eberwagen  zu  brechen.  Man  wollte  den  Fabrikanten  Gelegenheit 
Heben,  dem  l'ublikum  eine  reguläre  Tmirislentypc  in  der  Hand 
geschickter  Wettfahrer  vorzuführen,  man  wollte  Tourenwagen 
. züchten".  ^  Schöne  Versprechungen  und  gute  Absichten,  die 
leider  mir  den  einen  Fehler  haben,  dali  sie  nicht  in  I .  rfülluug 
gegangen  und  nicht  zur  Tat  geworden  sind. 

Das  Kaiserprei«rcimcn  daran  Kweifell  heule  wohl  niemand 
mehr  —  war  ein  Kennen  der  Rennwagen,  pur  et  simple.  Die 
Deutschen  hahen  die  Krage,  wie  man  die  Kennen  wieder  zu  dem 
gestalten  kann,  was  sie  ursprünglich  waren,  nämlich  ein  Mittel 
Zur  „Veredelung  der  Kasse*,  mit  ihrem  Kaiserpreisrennen  ebenso- 
wenig gelöst  wie  alle  Experimentatoren  vor  ihnen.  Eigentlich 
stellt  das  Reglement  des  Taunus-Rennens  ja  nichts  neues  dar. 
Begrcnzung  der  motorischen  Kruft  durch  das  Zylinders  olumen  ist 
ein  Vorschlag,  der  auf  viele  Jahre  zurückreicht;  er  wurde  von 
Deutschland  nur  noch  mit  gewissen  Bestimmungen  über  Gewiehl 
und  Malle  kombiniert.    Der  wichtigste  Kinwand  gegen  die  Vor- 


!  schril't  eines  bestimmten  Zylindervnlumcna  war  stets  der,  dull  die 
Fabrikanten  veranlallt  würden.  Motoren  mit  abnorm  hoher  Touren 
zahl  zu  bauen.  Nun,  da  die  l'rnhe  gemacht  ist,  muU  man  ja 
wissen,  ob  der  Kinwand  berechtigt  war:  In  der  Tal,  er  ist  be- 
rechtigt. Nahezu  keiner  der  Motoren,  die  im  Kaiserpreisrennen 
Zu  sehen  waren,  ist  für  Tourenwagenzwecke  geeignet,  was  seitens 
der  Kahrikaiilcn   rückhaltlos  zugegeben  wird.    Diejenigen  aber. 

;  die  ihre  Moloren  nach  touristischen  l'rin/.ipien  bauten,  kamen  l'ur 
den  Sieg  und  die  ersten  l*l;itzc  gar  nicht  in  Krage.  Welch'  ein 
Widersinn  im  Prinzip  der  Ausschreibung.  Diene  soll  der  Korde  - 
rung  des  touristischen  Moments  dienen  und  sie  gibt  nur  dann 
ChanCen  für  den  Sieg,  die  sich  möglichst  weit  von  der  für 
touristische  Zwecke  wünschenswerten  Basis  entfernen.  Die  l'ro- 
position  drangt  die  Fabrikanten  geradezu  in  eine  falsche  Kahn 
und  jene  von  ihnen,  die  dem  l'ublikum  gute  Tourenwagen  bieten 
wollen,  müssen  die  im  deutschen  Toürcnw.igcn-Kenncn  erfolgreichen 
Wagen  gcwissermaUcn  erst  wieder  zurückhilJcn. 

Sic  hahen  also  doppelte  Arbeit,  zuerst  müssen  sie  Motoren 
mit  übermaUig  hoher  Tourenzahl  bauen,  und  damit  die  Motoren 
verwendbar  sind,  müssen  sie  dann  wieder  umkunstruiert  werden." 


Automobiltechnil{  auf  dei 
von  Gründungen 

Der  von  der  polytechnischen  (iesellschuU  veranstalteten 
Ausstellung  liegt  der  (iedanke  zu  («runde,  die  Erfindung  Zum 
Leitmotiv  der  Ausstellung  zu  machen.  Während  hei  früheren 
<  ^'Werbeausstellungen  das  Industrielle  Erzeugnis  au  sich  Hegen- 
stand  der  Schaustellung  war.  soll  hier  der  crrtndcrischc  Bestand, 
die  neue  Idee  das  Bestimmende  sein.  Als  Vorbild  haben  den 
Veranslallern  die  -Kxpositions  des  petits  liivenleurs".  die  alljährlich 
in  Haida  stattfinden,  vorgeschwebt.  Die  Ausstellung  umfallt  alle 
(iebiele  des  wirtschaftlichen  Lebens;  ihr  grölller  Wert  wird  darin 
beslehn.  Allgemeinheit  und  Kapitalisten  für  Neuheiten  zu  interes- 
sieren, deren  Verwertung  dem  mittellosen  Erfinder  seihst  nicht 
möglich  ist.  Vielleicht  durfte  es  sich  im  Wiederholungsfall  emp- 
fehlen, die  Aii'.slellungsgegeii-'laiKle  nach  Fachrichtungen  zu  trennen: 
gegenwärtig  mull  jeder  sich  mühsam  in  den  beiden  grollen  Hallen 
das  heraussuchen,  was  ihn  besonders  interessier!.  Der  Automobil- 
teehniker,  der  sich  dieser  Mühe  unterzieht,  wird  neben  Bekanntem 
auch  manches  Neue  linden,  das  seine  volle  Aufmerksamkeit 
verdient.  Im  Folgenden  soll  von  solchen  Gegenständen,  die  au 
dieser  Stelle  noch  nicht  besprochen  worden  sind,  die  lie.le  Hein. 

Naphlalin-Motor  der  Gasmotoren-Fabrik  Deutz. 

Bei  der  Diskussion  der  BrennstolTirage  für  Automobil. lelrieh 
ist  in  diesen  Blättern  schon  erwähnt  worden,  dall  auch  Naphlalin 
als  Ersatzstoff  für  Bctuin  in  Frage  kommen  konnte.  Was  isl 
Naphlalinr  Brockhuus  sigt  darüber  folgendes:  .Naphtalin. 
«,,,  IL,  ein  im  StcJnfconkntecr  in  reichlicher  Meng«  sich  findender 
fesler  Kohlen w.i>->ei Moll',  der  in  dünnen  rhombischen  Blattcheii 
kryslallisierl  und  eigentümlich  g.isahnlieh  riecht.  Kr  schmilzt  bei 
XU  "  C  und  siedel  bei  J I S  0  C.  Er  ist  unlöslich  in  Wasser, 
leicht  löstL'h  in  siedendem  Alkohol,  in  Benzol,  Aetln-r.  in  lUichtigeu 
und  leiten  < 'elen.  In  ein  iiiiselur  Hinsicht  steht  das  Naphtalin 
dem  Biiiz-I  -ehr  nahe  und  ist  gleichsam  die  Vereinigung 
"Weier  Benzotkerne. 

N.i.v  t.ilin  ist  lur  niedere  Tiere  ein  liBt  und  wird  daher 
/,  -in  Schütze  Volt  Kleidern,  Sainmluiigen  und  dergl,  gegen  Motten 


Allgemeinen  Ausstellung 
der  KleininJustrie. 

benutzt  Ks  wirkt  anliseptisch  und  desinfizierend  und  findet 
medizinisch  Verwendung  bei  Darmkatarrhen  usw.* 

Nach  dem  Taschenbuch  der  Hütte  hat  Naphtalin  das  spez. 
GeWfcM  1,15:  der  Heizwert  nach  der  Formel  h  =  HKHl  <"  + 
"U0OU  H       600  berechnet  ergiebt  8800  W  E, 


Abb.  1.    Na^hubo  Motoi  der  Lia>moluitrl<iblik.  Dl-uI*. 

Nun  zum  Motor!  (Abb.  Li  Ks  isl  ein  liegender  F.itv 
zy hnder  von  I/O  mm  Hohrung  und  340  mm  Hub.  der  bei  340 
L'mdr.  p.  M.  S  I'S.  leistet.  Er  unterscheidet  sich  nur  dadurch 
von  dem  normalen  Dciuzcr  Motor  für  flüssige  Brennstoffe.  daU 
der  Zylindermantel  zu  einem  Verdainpfuiigskühler  ausgebildet  ist. 
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der  seinerseits  wieder  Jen  Naphtalin- Behälter  aufnimmt.  Dieser 
Vcrdampfungskuhlcr  erfüllt  einen  doppelten  Zweck,  da  er  den 
Verbrauch  an  Kühlwasser  erheblich  verrinnen  und  ferner  die 
Verwertung'  der  im  Kühlwasser  aufgespeicherten  Wärme  Zur  Ver- 
flüssigung  de«  N'aphtalins  int  Xaphtalin-BchuTtcr  ermöglicht. 

Das  Naphtalin  wird  in  kleinen  Stückchen  in  den  Naphtalin- 
Behälter  gebracht,  wo  es  unter  der  Kinwirkung  des  erhitzten 
Kühlwassers  in  flüssigen  Zustand  überseht.  Das  flüssige  Naphtalin 
gelangt  durch  eine  ahw.irls  gerichtete  Leitung  in  einen  Apparut, 
in  dem  der  Klüssigkcils-Stand  durch  einen  Schwimmer  unabhängig 
von  der  Menge  des  im  Behälter  verflüssigten  N'aphtalins  auf 
dauernd  gleicher  Höhe  gehalten  wird.  I)ie  vom  Motor  in  der 
Ansaugeperiode  jedesmal  angesaugte  Luft  streicht  an  einer  mit 
diCMffl  Apparat  in  Verbindung  stehenden  Krause  vorbei,  reilll  die 
erforderliche  ftrcnnsinffmcngc  mit  sich  und  tritt  als  brennbares 
(lemisch  hinter  den  Kolben,  um  dort  nach  der  bekannten  Arbeits- 
weise des  Utlo'schcn  Viertakt-Motors  in  Kraft  umgesetzt  zu  werden. 

her  Motor  hat  magnel-elcklrischc  Zündung  und  präzis 
wirkende  Regulierung. 

Die  Inbetriebsetzung  des  Motors  erfolgt  durch  Henzin  oder 
Benzol.  Die  Maschine  ist  in  der  Lage,  sofort  nach  Ingang- 
setzung die  volle  Leistung  abzugeben.  Sobald  das  Kühlwasser 
zur  Verflüssigung  des  N'aphtalins  heiU  genug  geworden  ist,  wird 
auf  N'aphtalin-Bclricb  umgeschaltet. 

Die  Bedienung  des  Xaphtalin-Motnrs  beansprucht  wenig 
Zeit,  da  es  genügt,  den  XaphtAlin-Bchiitter  alle  2  bis  3  Stunden 
aufzufüllen;  die  Ventile  und  Kolben  verschmutzen  nur  in  geringem 
M.iUe.  Der  AuspufT  ist  praktisch  rutifrei.  Das  N'aphtalingefäU 
ist  von  Zeit  zu  Zeit  mit  Benzol  durchzuspülen. 

Infolge  der  festen  Form  ist  die  Lagerung  und  der  Transport 
des  N'aphtalins  bequem.  Auch  ist  jede  Ksplosionsgefahr  ausge- 
schlossen. Naphtalin  ist  zu  sehr  billigen  Preisen  zu  haben. 
Beispielsweise  beträgt  Jer  Brennstoff-Verbrauch  bei  einem  H  bis 
10  pferd.  Motor  nur  cu.  300  gr  oder  etwa  2ll3  pft  prl,  Pferde- 
stunde,  d.  h.  etwa  die  Hallte  der  Brennstoff-Kosten  des  ohnehin 
schon  recht  billig  arbeitenden  Benzol-Motors. 

Sein  Anwendungsgebiet  findet  der  Motor  da,  wo  Leuchtgas 
nicht  zur  Verfügung  steht  und  die  Anwendung  von  Sauggas 
wegen  zu  geringem  Krafthedarf  oder  ungünstigen  Brennstoff-Preisen 
uillohileud  ist.  Er  eignet  sich  für  Beiriebe  aller  Art  und  ist 
direkt  gekuppelt  mit  Dynamo  eine  hervorragend  billige  Lichtquelle. 

Kurz  zusammengestellt  lassen  sich  die  Vorteile  des  Deutzer 
Naphtahn-Motors  wie  folgt  angeben:  Sparsamkeit  im  Betriebe: 
einfache  Bedienung:  stete  Betriehsbercitschaft;  leichte  l-agerung 
des  Brennstoffes;  keine  Explosionsgefahr;  geringer  Platzbedarf; 
Aufstellung  auch  in  Etagen  und  Kellern  möglich. 

Kilometerzähler 
der  Taxameterfabrik  Westendorp  &  Pieper,  Berlin  W  66. 

Der  kleine  zylindrische  Apparat  s.  Abb  I  U,  2.  (Durchmesser 
75  mm.  Stärke  26  mm)  ist  nach  raton  hift-,  staub- und  wasserdicht 
abgeschlossen  und  kann  plombiert  werden.  Die  Vorderplalte  wird 
mit  ihrem  vorsiehenden  Hände  in  Jic  mit  dem  Rade  sich  drehende 
N'abcnmultcr  eingesetzl  und  verschraubt.  Der  Apparat  des  Wagens 
macht  alle  l.'rndrchungcn  des  Wagenrades  unmittelbar  mit. 

In  der  Vorderpiatie  befinden  sich  eine  Anzahl  Schauöffnungen, 
in  welchen  Zahlen  sichtbar  sind.  Diese  springenden  Zahlen 
gehen  unmiltelbar  die  jeweils  zurückgelegte  Wegstrecke  in  ganzen 
und  zehntel  Kilometern  an.  In  der  Mitte  der  hinteren  Platte 
des  Apparates  ist   ein  Hebel  Jrehbar  gelagert,  welcher  von  der 


feststehenden  Achsmulter  an  der  Drehung  verhindert  wird.  Die 
relative  Bewegung  Zwischen  diesem  feststehenden  Hebel  und  dem 
(ihrigen,  die  Drehung  des  Hades  mitmachenden.  Apparate  bringt 
die  Zahlenangaben  hervor. 


Abb.  I.    Kilomctcriählcr  dn  Taxamclnfabiik  Wcslcndarp  *  Pieper, 


Abb.  l,   Kilomclcriähl»  der  Taxanu-Icrfabrik  Wutcndarp  &  Hicp*r. 

(kttaiM  Wegmessung  erfordert,  dali  das  maUgehendc  Rädchen 
des  Wegemessers  mit  seiner  Zähnezahl  dem  1'mfange  des  Wagen- 
rades entspricht.  Schriftliche  Angabe  des  Radumfangcs  in  Zenti- 
metern ist  deshalb  bei  jeder  Bestellung  erlorderlich. 

Der  Apparat  kann  zur  einfachen  Feststellung  des  jeweils 
durchfahrenen  Wegstrecke,  als  auch  zur  sichern,  dauernden  Regi- 
strierung der  Wegleistung  des  (iefahrls  innerhalb  längerer  Zeit  dienen. 

Stepney-Auto  Reserverad-Gcs ,  Berlin  N  39. 

Die  Stcpncyrcscrvcrüder  sollen  das  zeitraubende  Ab-  und 
Aufmontieren  eines  beschädigten  Reifens  wahrend  der  Katari  iiher- 


■  \  J  hnu — . 

Abb.  1.    Rückansicht  des  Wagens  mit  Sttpncy  Attto-Rcsci rc-Rail.- 
fertig  zum  Gebrauch. 
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flüssig  machen:  die  unliebsamen  Aufenthalte  unbilWIgl  wegen 
l'neumalikJcfckt,  Jie  Jen  Genuß  einer  Aut>>lahr(  so  sehr  beein- 
trächtigen, sollen  auf  ein  Minimum  reduziert,  die  Reparaturen  der 
defekten  Keifen  in  Ruh«  und  mit  Sorgfalt  nach  beendeter  Kahn 
III  Hause  vorgenommen  werden. 

Abb.  I  zeigt  rechts  ein  Stepney-Hilfsrad  neben  dem  Rad 
mit  beschädigtem  keifen  befestigt.  l)as  Hilfsrad  Abh.  2  ist  eine 
Felge  mit  gewöhnlichem  Luft-Keile».  Jie  *n  eingerichtet  ist.  daU 
We  schnell  seitlich  an  einem  anderen  Kad  befestigt  werden  kann. 
Hie»  geschieht  Jurch  Haken.  Das  Hilfsrad  wird  mit  2  festen 
Haken  ip  die  Felge  des  hetrcfTcnJen  Hajes  eingehängl:  dann 
schraunt  man  die  beweglichen  Haken  so  weil  nieder,  bis  sie  sich 


ebenfalls  fest  in  den  Fclgcnrand  einlegen.  So  wird  eine  nilu 
Verbindung  hergestellt.  l"m  nun  noch  ein  Wandern  des  Hilf», 
rades  zu  verhindern,  werden  bei  den  kleineren  Modellen  link 
Metallan«.aUc.  hei  den  griiüeren  Kiemen  mit  den  Speichen  Je« 
Wagenrades  verbunden.  Haben  Vorderräder  und  HiiitcrräJcT 
ungleichen  iHirchmcsser.  so  muU  das  Hilfsrad  mit  4  verstellbarer 
Haken  nach  Abb.  i  versehen  werden,  um  sowohl  vom  w'w 
hinten  benutzt  werden  zu  können.  Auf  genau  zentristhe  Ki  i 
Stellung  eines  solchen  Kades  zur  Wagcmichsc  ist  beim  tiebrauch 
zu  achten.  Abb.  4  zeigt  den  K.idhaltcr  zur  bequemen  Milführur^ 
des  llihsrades  an  der  rechten  Wagcuseite. 


Ahl»,  a,    Slcpnty-K.J    mit    zwei    kJctrtn      Abb.  J.  Mcpncy-R.d  mit  4  v<r»irllliarcn  Ulken.  Abb.  4.  Radlialtcr. 

Sßeii  hcoliatlem. 


Technische  Rundschau. 


Darf  man  Linkskurven  schneiden? 

Mit  hezug  auf  den  in  Heft  Hl  auf  Seile  2.\3  gebrachten 
Aulsatz  von  Uipl.-Ing.  Freiherr  von  LÖH'!  .Linkskurven  nicht 
schneiden!"  sendet  Herr  l)r.  U.  StoU.  der  vorjahrige  Sieger  der 
Herkonierfahrl.  der  Redaktion  nachstehende  Krwidcruiig:  «Meine 
Ansicht  ist  kurz  gesagt  die.  und  einer  Kcgründung  dieser  Ansicht 
bedarT  es  eigentlich  nicht  d.iU  man  Linkskurven,  wenn  sie  voll- 
ständig und  auf  weit  hinaus  übersichtlich  sind,  wohl  schneiden 


darf,  andernfalls  nicht.  Hie  l'ebersichtlichkeil  muÜ  eine  r*8r 
ständige,  nicht  nur  eine  solche  auf  Jie  Kiilfcrnung  des  sogenannten 
Hremswegs  sein,  weil  man  ja  die  ('•cschwinJigkvit  und  Kreir-v 
faliigkeit  eines  etwa  entgegenkommenden  Automobils,  Motorrad», 
l-'ahrrads  oder  Fuhrwerks  nicht  beurteilen  kann  und  deshalb  vor 
einem  ZttWrnfncfMHk  nicht  geschützt  ist,  wenn  mau  schon  senk« 
Wagen  rechtzeitig  zum  Stillstand  gebracht  hat.- 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


Russische  Benzinlieferungen  nach  Deutschland.  Wie 

neuerdings  aus  dem  Fcrganagchict  mitgeteilt  wird,  hat  das  dortige, 
mit  Naphtagewinivung  beschäftigte  Tschmiionwerk  unlängst  die 
Benzinfahrikation  aufgenommen  und  mit  einer  Warschauer  Firma, 
die  wiederum  mit  einer  deutschen  Ik-uzinfirma  in  Verbindung 
stehen  soll,  einen  angeblich  fünfjährigen  Kontrakt  auf  Lieferung 
von  1 1  m  1 1  m h >  l'ud  pro  Jahr  zum  Preise  von  oll  Kopeken  pro  l'ud 
abgeschlossen.  l>ie  Akzise  mit  Iii)  Kopeken  soll  die  Warschauer 
l-irnia  bezahlen:  von  dieser  erhall  Tschimiun.  da  Qt  eine  Ver- 
günstigung bezüglich  der  Akzise  genieüt,  30  Kopeken  für  das 
l'ud  Hcuziu.  K*  wirJ  sich  jetzt,  wie  ein  deutscher  KuTisularhcrichl 
ausfuhrt,  nur  darum  handeln,  ob  Tschimioii  in  der  Lage  ist,  Jas 
ausbedungene  'Juantum  zu  liefern.    F.s  hat  Jen  Anschein,  als  ob 


als  Bestimmungsland  in  erster  Linie  licutschlanJ  in  Jietraclu 
kommt, 

'?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen  und 
Motorfahrrädern  i  -M  in  den  ersten  sieben  Monaten  des  Jahr. > 
l'H>7.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres,  folgci 
den  Umfang  an:  ,  fcitaibhr: 

1407  1900 

1 .  Moiorwagen  .    .    ,    .         .»JluStück  5  J99  Stuck 

Werl     ....     I  MA  F.V.  Lstrl.      I  5hl  SSJ  Lstrl. 

2.  Motorwagenteile  für  .  I  3/0  1*2  Lstrl.  I  165012  La«! 
d.  Motorfahrräder  ...  I  S<>2  Stuck  I  431  Stück 

Wert     ....       5>>  047  Lstrl.        40  120  Lstrl 
4.  Motorfahrraderteile  für        I«  986 Lstrl.         1 7  LH* 
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11.  Ausfuhr  engl. 

scher  Erzeugnisse: 

1 

Motorwagen  .... 

i  im  muck 

7*  i  i  MUCK 

Wart  .... 

4ui  47'J  l.strl. 

'i  i  ^   7  /i  V    1   w  1  r-1 

.5. 

Motorwagenteile  für  . 

292  063  Lvtrt. 

1          Tl  1     1  »Mll . 

O. 

Motorfahrräder  .    .  . 

39:  Stück 

*- iMLlLk 

Wert  .... 

13  X64  l.strl. 

1  ■>  «  '.i  I.Hirl, 

Motorfahrräderteile  lür 

16913  l.strl. 

17  1  c  J.  1  «tri 
1  i   1  ri-f  J  ,MrJ. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1. 

Motorwagen  .... 

365  Stück 

354  Stück 

Wert  .... 

121  171  I^trl. 

15J  W  l.strl. 

Motorwagenteile  für  , 

70  74(>  Ulli 

59  80:  Lstit 

i. 

Motorfahrräder  .    .  . 

33  Stück 

S\  Stuck 

Wert  .... 

1  27SUM. 

1  106  l.strl. 

4. 

Motorlahrradertcile  für 

:  43J  l.strl. 

1  650  LstrL 

Handelsgebrauch  im  Österreichischen  Benzinhandel. 

L)ie  Handelskammer  in  Wien  hat  folgendes  tiulachten  abgegeben: 
Ein  llandelsgebrauch  betreffs  der  Uehcrnahme  von  Teilmengen 
eines  Schlusses  auf  Benzin  besiehe  nicht.  Im  allgemeinen  seien 
wohl  für  den  Verkauf  von  Benzin  auf  Termin  SchluÜbriefe  in 
Gebrauch,  die  die  Klausel  -in  annähernd  gleichen  Monatsraten" 
enthalten:  diese  Bestimmung  solle  den  Lieferanten  davor  schützen. 
Jaü  der  Käufer  monatelang  den  Bezug  unterlallt  und  dann  hei 
Eintritt  groUcren  Verbrauches  die  ganze  Menge  auf  einmal  fordert. 

Wenn  aber  diese  Klausel  im  SchluÜbriefe  nicht  enthalten 
ist  und  auch  die  Usancen  einer  bestimmten  Warenbörse  darin 
nicht  anerkannt  sind,  dann  sind  nach  Ansicht  einer  Firma  die 
allgemeinen  Handclsgcbräuehe  bestimmend,  wahrend  die  anderen 
einvernommenen  Interessenten  dem  Kaufer  das  Hecht  zusprechen, 
innerhalb  der  im  SchluÜbriefe  angegebenen  Menge  und  Knst  be- 
liebige Teillieferungen  abzurufen.  Eine  Firma  hat  ausdrücklich 
bemerkt,  dati  ihr  Bedarf  ziemlich  unrcgelmäliig  sei  und  daU  sie 
daher  die  Teilheierungen  nach  ihrem  Ermessen  bestimme. 

Ueber  das  Aulomobilgeschaft  in  Holland  meldet  ein 
amtlicher  Bericht  aus  Amsterdam:  Dem  Automobil  wird  in  den 
Niederlanden  grolle  Aufmerksamkeit  gewidmet.  Alljährlich,  nun 
schon  zum  neuntenmal.  wurden  in  Amsterdam  nationale  Fahrrad- 
Ausstellungen  veranstaltet,  welche  sukzessive  immer  mehr  den 
Charakter  von  Kraftwagenexpositionen  angenommen  haben.  Zu 
diesen  Ausstellungen  von  Automobilen  und  Fahrrädern  werden 
nur  jene  Firmen  zugelassen,  die  in  Holland  selbst  erzeugen  oder 


(Mitteilungen  aus 

Die  Apparatebauanstalt  Oscar  Jeldcl,  Kerlin  N<  •..  I'allisadcn- 
»trade  77  ist  unter  der  Finna  Oscar  Jcidcl  Sc  t'o.  G.  m.  b.  II.  mit 
einem  Kapital  von  I.WUJ  Mark  in  eine  Gesellschaft  mit  be. 
schränktet  Haftung  umgewandelt  worden.  Geschäftsführer  and  alleinige 
Gesellschafter  sind  der  bisherige  Inhaber  Herr  Uscai  Jeidcl  und 
Herr  Rntmcislcr  a.  1).  (truher  im  Groben  Gencralslabe)  Paul  Bercken- 
kamp.  Die  Firma,  die  Lieferantin  verschiedener  Behörden  ist,  bctiribt 
die  Fabrikation  und  die  Einluhrung  sm  Apparaten  aus  allen  Metallen, 
auch  von  AutomobilkOhlei  n  eigenen  Systems  und  hat  vor  einigen 
Monaten  die  Abteilung  Gasapparalc  (Gasbadeofen  und  Heizöfen,  War  in- 
wasserbereiter,  Kocher,  Brenner  etc )  der  Aktiengesellschaft  Schütter  & 
Walker  mit  allen  Maschinen,  Modellen  und  Schufaticchlcn  erworben. 
Ganz  besonders  wertvoll  für  den  Automobilismus  ist  die  Reparatur- 
abteilung der  Firma,  wo  unter  sorgfjltigslcr  fachmännische!  Kontrolle 
r.  B.  demolierte  Kuhler  aller  Systeme  auch  vielfach  solche,  die  ander- 
wärts als  unreparierbar  beicichnet  waren,  tadellos  hctgciichtct  werden. 
Konkurrent-los  ist  die  Finna  für  Aluminium-Lötung.  Aluminium- 
gehäuse,  die  zertrümmert  sind,  an  di-r.en  die  Fuße,  Knaggen,  Lager- 
schalen abgebrochen  sind,  weiden  nach  den  vorliegenden  Zeugnissen 
unserer  ersten  Fabiiken  ladellos  und  unts-r  Garantie  der  Haltbarkeit  hart 
gelotet,  was  eine  bedeutende  Ersparnis  an  Zeit  und  Kosten  bedeutet. 


hier  vertreten  und  überdies  Mitglieder  der  Nederlandsehen  Vcr- 
eeiiiging  De  Rywicl-en  Automobilindustrie  sind. 

Der  Handel  in  Automobilen  ist  zum  grollen  Teile  der  Um- 
satz ausländischer  Fabrikale.  französischer,  englischer,  amerikani- 
scher und  deutlicher  Provenienz.  Seit  ungefähr  IWJ  besteht  in 
Amsterdam  eine  Fabrik,  welche  ca.  45»  Arbeiter  beschäftigt  und 
bis  zu  5  Kraftwagen  produziert.  Das  hiesige  Fabrikat  erfreut 
sich  auch  im  Auslände  sehr  guten  Rufes. 

In  Rotterdam  wurde  im  letzten  Jahre  ein  Automohilomnibus- 
verkehr  installiert.  Nun  ist  man  im  Begriffe,  auch  in  Amsterdam 
in  jenen  Bezirken,  die  wegen  zu  enger  Stratlen  das  Anlegen  von 
Trambahnen  nicht  zulassen,  diesen  Verkehr  einzuführen.  bie 
diesbezüglichen  Versuche  auf  Befahrbarkeit  der  StiaUen  in  den 
in  Betracht  kommenden  Stadtteilen  wurden  gegen  Ende  1906  be- 
reits mit  gutem  Erfolge  vorgenommen.  Bis  jetzt  ist  aber  die  An 
gelegenhcit  im  Schöße  des  Gemeinderates  noch  nicht  in  Verhand- 
lung gezogen  worden.  Jedenfalls  dürfte  die  Lieferung  der  erfor- 
derlichen Autoniobilomnihusse  im  Wege  einer  Ausschreibung 
geregelt  werden. 

Eine  Automobillinie  Mailand  Genua.  Die  Waren- 
transportprohelahrtcn  mit  Camions-Automohilen  Zwischen  Mailand 
und  Genua  haben  gunstige  Resultate  ergehen,  so  datl  daher  zur 
definitiven  Bildung  eines  Unternehmens  geschritten  werden  dürfte, 
welches  einen  regelmäßigen  Verkehr  zwischen  jenen  Industrie- 
zentren bewerkstelligen  wird:  die  bisher  verwendeten  Automobile 
haben  eine  Tragfähigkeit  von  HO  q  und  eine  Geschwindigkeit  von 
1 1  km  pro  Stunde.  Der  Verbrauch  an  Benzin  betrug  465  g  pro  Stunde. 

Einfuhr  von  Kraftwagen  in  Schanghai.  In  einem 
amtlichen  Bericht  von  dort  heiüt  es:  Kraltwagen  (Automobile) 
sind  auch  bei  den  t  hincsen  in  Schanghai  recht  in  Aufnahme 
gekommen,  Im  letzten  Jahr  waren  insgesamt  64  Wagen  (im 
Jahre  1905:  31)  in  Gebrauch.  Deutsche  Wagen  haben  bis  jetzt 
wenig  Eingang  gefunden,  weil  es  an  einer  deutschen  Reparatur- 
werkstatt fehlt,  die  auch  Ersatz-  und  Zubehörteile  auf  Lager  hält. 
Die  Einfuhr  hatte  einen  Wert  1903  von  36UIH  H.  T.  und  1906 
von  85  594  H.  T. 

Absatzmöglichkeit  für  Kraftwagen  in  Chile  Die  Be 
nutZung  von  Kraftwagen  macht  in  Santiago  und  Valparaiso 
Fortschritte.  Der  Zoll  auf  diese  nusschlicUlich  aus  dem  Auslände 
eingeführten  Fuhrwerke  beträgt  nach  einer  Auskunft  des  General- 
zolldirektors  5  v.  H.  des  Wertes. 


der  Industrie  cte. 

Auch  Übernimmt  die  Firma  Oscar  Jcidel  G.m.b.H.  die  Einführung 
einschlägiger  Neuhcilcn  im  Automobilbau. 

Eine  Automobil-Oarage,  Friedenau,  Lauter  Sti alle  -'S.  tum 
t'ntei stellen  von  Kraftfahrzeugen  aller  Art,  verbunden  mit  modern  ein 
gerichteter  Reparatur  WcrksUll  hat  die  Firma  Fischer  &  Sehüps. 
Aulo-Gcscllschaft  .SOdwcsl'  eingerichtet.  An  der  lliuplvei Uhi i- 
adrr  (  Kr  iede  na  u  er  und  R  h  einsti  a  ä  e  )  zwischen  Berlin  und  Polslam 
gelegen  bieten  diese  Garagc-Rlumc  eine  vorzügliche  Gelegenheit  »ur 
Unterstellung  von  Wagen,  auf  Tage.  Wochen  und  Monate  bei  lullerst 
billigen  Preisen,  von  Mk.  15,—  an  pro  Monat,  infcl  Licht  und  Heil  Sog, 
Die  Garage  ist  der  Neuxcit  entsprechend  eingerichtet  und  mit  elektrischem 
Licht  versehen.  Ein  reiches  Lager  von  Ei  Satzteilen,  sowie  Pncumatics 
ist  ständig  am  Platze  und  findet  ein  Oel-  und  Benzin- Verkauf  zu  jeder 
Zeit  statt.  Die  Auto-Gesellschaft  .Südwest-  hat  sogenannte  Abonnements 
zwecks  Revisionon  von  Kraftfahrzeugen  cingeluhtt,  sodafl  jeder  Besitzer 
eines  Wagens  in  die  angenehme  Lage  versetzt  wird,  zu  jedei  beliehigen 
Zeit  sein  Kraflfahizeug  gegen  einen  kleinen  Pauschalpreis  revidieren  ru 
lassen.  Einmalige  Revisionen  an  Fahrzeugen  aller  Art  zwecks  Feststellung 
aller  Mingel  durch  unsei  gut  geschultes  l'eisonal  kosten  Mk  ]o. — .  im 
Abonnement  bei  monatlich  zweimaliger  Revision  (Zeit  je  nach  Wunsch) 
Mk,  pro  Monat. 
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The  Dunlop  Pneumatlc  Tyre  Co.,  Auto-Abteilung,  macht 
uns  die  Mitteilung,  daß  sich  ihre  Berliner  Filiale  vom  1.  jali  a.  e, 
ah  nicht  mehr  Frirdiichslratk  .-31,  sondern  A li-xa nd r i D<-n s!r n Bf  110 
im  Mcllpalast  (T.lefon:  Amt  IV,  <>7.14)  befindet  and  bitten  wir  Sie  erg. 
hiervon  «eil  Voimcrkun^  nehmen  ru  wolli-n.  Auch  in  den  neuen  Gc 
rchäfMäumcn  unlei hallen  wir  Meli  ein  reich  assorticrics  Lag«  in  allen 
l>imcnsionen  Mir  Aiitomobil-Pneumatirs,  sodall  wir  in  jeder  Weise  allen 
Ansprüchen  rjciccht  werden  können. 

Die  Modelle  n/*7  dir  Patent>„Energie"-7.undkerzen  lassen 
»ich  durch  einfache«  Drehen  am  Knopf  rcini«cn,  ohne  daB  die  Kerze  vom 
Molor  abgenommen  ond  zerlegt  wird.  Hierdurch  wird  eine  unerreichte 
Sichciheit  im  Gange  de»  Mo'ors  erzielt,  Aaller  den  Patent-„Kneri>ie"- 
Kerrcn  lohn  du-  Fiinu  Strcubcr  ,V  Biedermann.  Apparatebau- 
Gesellschaft  m.  Ii.  II..  Herlin  it.  l.indower  SlraUc  IS'lc),  auch 
noch  V.  nergit- 1  sol  icr  m.i  t  c  r  ial .  Mir  dessen  Gülc  volle  Garantie  Über- 
nommen wiid.  Die  Klima  er  seilt  bei  Frankorctaurnierung  der  etwaigen 
Bruchstücke  kostenlos  jeden  Dol  i  er  kttr  per.  der  innen  alb  J  Mnilr 
nach  Ingebrauchnahme  ihfef  Kerze  sp  in«!.  Auflercudcnllich  bequem 
ist  auch  die  Verwendung  du  selbsttätig  festklemmenden  Kabel, 
schuhe,  die  ein  Locktin  tief  Leitungsdrahtes  ausschließen. 

Meyers  UroOes  Konversations-Lexikon.  Sechste,  gänzlich 
neubearbeiletc  und  vermehrte  Auflage.  SO  Bände  in  HalbJcier  gebunden 
tu  je  10  Mark  oder  in  Prathlband  zu  je  12  Mark.  iV'cil.ig  des  Biblin 
graphrschrn  Instituts  in  Leipzig  und  Wi*n.  Der  „Grotle  Mcvci"  i*t 
bis  mm  17.  Bande  gediehen.  In  dem  Bande,  der  die  Stichwöi  lei  .Rio" 
bis  .Schönebeck"  umfallt,  fallen  die  Artikel  über  Rußland  un.l  Sachsen, 
über  Schlesien  und  Schleswig-Holstein  schon  «egen  ihres  gl  ollen  l'm- 
langc»  ms  Auge.  Wie  die  vielfachen  Wandlungen  unterworfene  geschieht- 
liehe  und  kulturelle  Kolwickclung  dicsci  Staatengebiete  ttoti  aller  Kurze 
erschöpfen!  behandelt  und   alles  Wissenswerte  geliculirh  aufgezeichnet 


ist,  kann  meisterhaft  genannt  weiden.  Dasselbe  gilt,  um  luoächst  uns 
fernet  liegende  Gebiete  ru  erwähnen,  von  den  Aufsätzen  übet  Sansibar. 
Saidinien,  Shanghai,  Römische  Literatur.  Russische  Literatur.  Rubens. 
Schinkel,  Roscher,  Hans  Sachs.  Rücken,  Schtffel  und  Schiller.  Feiner 
vei weisen  wn  aut  die  Stichwörter  .Römisches  Recht*,  .Schenkung". 
„Sachvi-rsländigi-r*.  ba-jspiclkiinsl",  .Rokoko",  auf  .Rickenmark". 
.Scheintod*  und  „Schlafkrankheit*.  GtoB  ist  die  Zahl  der  tech- 
nischen Beiträge,  von  denen  wir  in  er,tcr  Linie  den  Artikel  „Schiff" 
(mit  J  Tafeln),  „Schiffen ton".  „Sfhinbau*  (mit  je  .•  Tafeln),  „Srbifl- 
lafirzeuge  der  X  itur  \  i'dkcr  *  und  . Schiff hcbewelkc*  hei  ausgreifen.  Muster 
von  Anschaulichkeit  bildender  trefflich  illustrierte  Artikel  „Schnellpressen", 
die  Diistcllung  der  S  liokolidenfabrikation  und  dci  Bc-itcaR  tlbcr  Sch  lacht - 
und  Viehhofe.  Nicht  mindrr  gute  Beurteilung  «erdienen  die  Ausführungen 
und  Abbildungen  bei  , Rohr pci.teini icldungen".  „Sägcma-chincn",  „Salz- 
gewinnung", „Kimasc  hinrn" ;  cbensri  aus  der  Artikclieihe  „Schiff*  die 
Beiträge  . Schiffbau".  .Schiffhcbcwerkc*.  .  Schiff  hygieoc\  .Schiffskrciscl ". 
.Srhiff>vrrmc>*ung*.  Aus  dem  Gebiet  der  Natal  Wissenschaften  finden 
sich  reich  illustrierte  Darstellungen  unter  .R.ibben*.  „Säugetiere", 
.Schädel*.  „Sehillkiöten",  .Schlangen",  „Schmetterlinge",  oder  .Rose", 
„Rostpilzc*,  „Schmarotzcrptlmrcn*.  Physik  und  Chemie  tind  mit 
weniger  rahlrcichcn  Beiträgen  sei treten.  Was  aber  f.  B.  unter  den 
Stichwörtern  .Säuren".  „Sali".  „Schlangengift",  „Röntgenbilder",  „Schnee- 
kitstallc*  und  den  datugehürigen  Tafeln  gebracht  ist,  verdient  vollste 
Anerkennung.  Wir  wollen  noch  auf  die  groüe  Zahl  der  farbigen  und 
schwarzen  Tafeln.  Karten  und  Beilagen  aufmerksam  machen,  von  denen 
wir  go,  im  Vergleich  ru  vorhergehenden  Auflagen  fast  die  Hälfte 
feststelllen.  Alles  in  allem,  der  „Giotte  Meyer-  bietet  aucl 
naturwissenschaftlich  voirligliehe  Leistungen,  so  daU  wii  unsci  gutes 
l'lteil  bei  jedem  neu  erscheinenden  Bande  aus  voller  1  eberreugung  be- 
stätigen k'innin. 


Mitteleuropäischer  Motorwagen» Verein.  6.  V. 


Aufnahmen : 

Aktiengesellschaft  Mix  &  Genest,  Telephon-  und  Tclegraphenwerke,  Berlin 
Allgemein»  Berliner  Omnibus 
Fiau  Dell«  Conrov.  Berlin. 
A  EftenbliKer,  Kaufmann 
Dr.  med.  Franz  Hofmeister,  Professor  der  Chirurgie,  Stuttgart. 
Dr.  A  Kitin,  Fabrikdirektor.  Krappltr. 

Lucisn  Lewandowaki,  Inh.  der  Ostpreuß.  Holz  Kommandit  Genllschaft 

Albiccht  und  Lc-wandowski,  Königsberg. 
Or.  med  Hans  Morsweck,  Hohenlimburg. 
Paul  Müller.  Ingenieur,  SchSneberg. 

Rheinische  Kohlenhandel-  und  Rhederei  Gesellschaft  m.  b.  H.,  Mühlhtim. 

Nikols»  Schvbeko,  Cjnseiller  au  Ministi-rc  Imperial  de«  Affaires  ctiangcrcj, 
St.  Petersburg 

Karl  Streokfuas.  Dachdcekergcschäfl,  Freiburg, 


Zum  Mitgliederverzeichnis 

Albert  August  Wedeil,  Fabrikant. 
A.  J.  Young  Kaufmann.  Berlin. 

Neuanmeldi 
Otto  Aaeho«,  Direktor,  Berlin. 
Gustav  Bombach,  Rentier,  Grunewald. 


IS") 


Oeutache  Cottereau-AutomobilgeseHschatt  m.  b.  H..  Berlin. 

J.  F.  Glnaberg,  Fabrikbes.trei,  Berlin. 

Gebrüder  Helnrioh,  AreMtekten,  Dresden. 

Adolf  Henz»,  Auto-Handlang.  Bad  Pyrmont. 

Leopold  Peill,  Geheimer  Kommerrienrat.  Düren 

Ph  0.  Runge,  Fabnkbrsitrer.  Grunewald. 

Votlkerling.  Standesbcamtei ,  Gr.  Llchlerf«  Ide. 

Curt  von  Zimmermann,  Rittci^ul,bcsitier,  Schlots  Nischwitz. 

•)  Bekanntgegeben  («näß  ü  8  der  Satzungen  tür  den  tsll  etwaiger  Dnso-Ochc. 


Qayerischer  /Wotorwagen. Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Vereins. 


1.  Vorsitzender :  Herr  F.  II.  Jungwitth. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitrrr  Ftiedrich  Reiner. 
Schriftftthier  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

t.  Beisitzer:  Heu  Kämmerer  und  Ober  st  I.D.  Freiherr  von  Rotenhan.l 


2.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl.  I  Stock 
Vereinsabend:  Jeden  I  Mens  tag. 


Magdeburger  Automobil« Verein 

im  Anschlu»  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Verein. 


Vorsitzender:  llctr  Visekonsal  Richard  Fischer. 
Sehtiflführei :  Heir  Kaufmann  C.  Dictlein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Hell  Dr.  Phul 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Wag. 
Zusammenkünfte  doiUelbst  Donnerstags. 


AutomobiNClub  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Voisilrendcr:   Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz, 

2.  Voisitzender :  Kaufmann  II  c in  t  i ch  Wag nei .  Chemnitz. 
SchnftfOhrer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenslcin- 

F-rnsttlial. 

Fahrwatt:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Aizt.  Chemnitz. 


I.  BeisiUer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  Chemnitz. 
,'.  BeUitrer:  Rechtsanwalt  Irr.  jur.  Hentschel, 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnrlz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    KOnigstraSe  7. 
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Heise  und  Vermehr. 


Reiseführer   and  Kraftwagcnführcr    In    einer  Pereon. 

(Eigenbericht.)  Ein  orientalischer  Be  r  ich  t  ertta  ttcr  schreibt 
ans  aus  Damaskus  (Syrien): 

Ein  Doppel-buainess,  von  denen  jedes  eine  FUlle  von  Verant- 
wortung. Umsicht,  Unrrschrockcnheit  und  Tatkraft  heischt,  zumal  in 
orientalischen  Ländern,  in  einer  Person  vereinigt  —  Reiseführer  und 
r  «gleich  —  dies  dürfte  einer  der  schwierigsten,  zugleich 
Unternehmungslust  und  Mannesmut  am  meisten  anregenden 
Berufe  sein,  den  ein  Mensch  auf  seine  Schultern  nehmen  kann,  und  dies 
lumal  in  orientalischen  Ländern,  wo  Hindernisse,  Schwierigkeiten  und 
Gefahren  gant  andere  sind  als  in  Europa. 

Der  Herr,  der  mir  den  Gedanken  dieses  Doppol. Berufes  vor  einigen 
Tagen  in  der  Unterhaltung  entwickelte,  ist  einer  der  bekanntesten,  besten 
und  gebildetsten,  eine  große  Anrahl  von  Sprachen  beherrschen  rlrn  und 
sozusagen  in  der  gesamten  Asiatischen  Türkei  bewanderten  Reise- 
führer des  l  iricnls,  der  nicht  nur  die  Reichsten,  sondern  vor  allem  die 
Gebildetsten  aller  Orient-Touristen  tu  seinen  Kunden  zählt.  Ausgehend 
von  der  außerordentlich  großen  Schwierigkeit,  mit  der  aif  so  vielen 
Touren  das  Reisen  vor  sich  geht,  und  der  häufigen  Unmöglichkeit, 
Oberhaupt  die  beabsichtigte  Tour  auszuführen,  weil  die  Strecke  ent- 
weder iu  Wagen  mit  Pferden  ganr  unbefahrbar  ist  oder  tu  lange  Zeit 
in  Anspruch  nimmt  oder  weil  die  Reisenden  nicht  reiten  können  oder 
wollen  öder  weil  keine  Mietspferde  oder  Reitesel  oder  Maultiere  zu  haben 
sind,  weil  dieselben  vielleicht  ein  paar  Tage  vorher  von  einer  anderen 
Reisegesellschaft  mit  Beschlag  belegt  worden  sind,  oder  aus  irgend  welchen 
anderen  Gründen  -  sagte  mir  der  Herr,  die  einzige  Möglichkeit,  um  all* 
diesen  Schwierigkeiten  und  Unmöglichkeiten  aus  dem  Wege  zu  gehen, 
sei  die  Verwendung  de«  Automobils  im  Beruf  des  Reiseführers  im  Orient. 
Auf  unzähligen  Touren,  wo  Wagen  mit  Pferden  entweder  gjr  nicht 
benutzt  werden  können,  wie  von  Damaskus  durch  die  Wüste  nach 
*.  oder  wo  das  Reisen  im  Wagen  mit  Pferden  überaus  langwierig, 
ist,  wie  auf  der  für  eine  gewöhnliche  Wagenfahrt 
twei  Tage  in  Anspruch  nehmenden  .Poststraße"  von  Alcxandreltc  nach 
Aleppo  oder  von  Jaffa  nach  Haifa  usw.  wüide  sich  das  Automobil 
glänzend  bewähren  und  es  würde  ungeheuer  viel  Zeit  gewonnen. 

Im  weiteren  Gespräch  entwickelte  mir  dann  der  Herr  seinen  ganzen 
Plan:  Er  werde,  um  nichts  zu  riskieren  und  weil  die  Kosten  für  gleich- 
zeitige Anschaffung  mehrerer  Kraftwagen  zu  große  seien,  .klein  anfangen*, 
und  die  Sache  erst  auf  einer  bestimmten  Strecke  mit  einem  Automobil 
probieren.  Für  diesen  Zweck  habe  er  die  Strecke  Jaffa— Haifa,  (den 
beiden  Hafenplätzen  der  palästinischen  Küste)  ausersehen.  Bekanntlich 
sind  die  Hafen-  und  Landungsrerhällnisse  in  Jaffa  die  schlechtesten  und 
gefährlichsten  der  Levante,  und  der  Reisende  ist  fast  immer  der  Gefahr 
ausgesetzt,  in  Jaffa  wegen  schlechten  Wetters  nicht  landen  zu  können  und 
nach  Pott-Said  mitgeschleppt  zu  werden,  allerdings  mit  der  Aussicht, 
mit  dem  nächsten  Schiff  der  betreffenden  Gesellschaft  frei  nach  Jaffa 
zurückbefördert  zu  werden.  Die  Fälle  sind  aber  gar  nicht  selten,  wo 
auch  bei  der  Rückbeförderung  die  Landung  unmöglich  war  und 
Reisende  zweimal  hintereinander  an  Jaffa  vorbeifahren  mußten.  Es  ist 
somit  gang  und  gäbe,  daß  Reisende  statt  der  fünfstündigen  Seefahrt  die 
beschwerliche  Wagenfahrt  wählen  sodaß  die  Straße  von  Haifa  nach 
Jaffa  eine  der  befahrendsten  Strecken  in  der  Asiatischen  Türkei  ist  Auch 
das  deutsche  Kaiserpaar  hat  seiner  Zeit  die  Fahrt  von  Haifa  nach  Jaffa 
ru  Land  gemacht.  Diese  Fahrt  dauert  zwei  Tage,  im  Automobil  aber 
ist  diese  Reise  in  einem  Tag  sehr  bequem  tu  bewältigen.  Auf  dieser 
Strecke  will  der  erwähnte  Reiseführer  seinen  ersten  Kraftwagen  einstellen. 
Sein  Endziel  aber  ist,  sein  ganzes  Reisegebiet  mit  einem  System  von 
eigenen  Automobilen  zu  Überziehen,  so  daß  er  an  jedem  in  Frage  kommenden 
Platz  ein  Automobil  bereit  stehen  hat,  z.  B.  in  Damaskus  Ihr  die  Fahrt 
nach  Palm»»,  in  Alexandrctte  für  die  Reise  nach  Aleppo,  in  Mcrsina  für 
die  Fahrt  nach  Tarsus  und  Adana.  in  Haifa  für  die  Tour  nach  Nararcth 
und  Tiberias  usw.  usw.  Um  dies  Automobil-System  aber  vollständig  tu 
machen,  müssen  für  jede  befahrbare  Strecke  mindestens  zwei  Automobile 
zur  Verfügung  stehen,  je  ein»  an  jedem  Endpunkt. 

Nun  kam  das  Schwierigste  zwischen  uns  zur  Sprache;  Wer  soll 
diese  Kraftwagen  steuern?  Für  jeden  Wagen  einen  Führer  aus 
Europa  tu  unterhalten,  ist  zu  kostspielig,  vor  allem  aber  desweg  en  un- 
praktisch, weil  in  dem  Wagen  so  viel  Reisende  wie  möglich  Platz  finden 
sollen  und  durch  einen  besonderen  Kraftwagenführer  der  Raum  unnöt  g 

"  auf  gewissen  Strecken,  wie  t.  B.  fttir 


Damaskus-Palmira,  noch  zwei  bis  drei  türkische  Soldaten  als  Bedeckung 
zum  Schutz  gegen  räuberische  Beduinen  mitgenommen  werden  müssen. 
Die  conditio  sine  <|ua  non  ist  daher,  daß  der  Reiseführer  zugleich  auch 
als  Kraftwagcnführcr  fungieren  muß.  Zu  diesem  Zweck  will  der 
unternehmungslustige  Herr  im  nächsten- Sommer,  während  der  Zeit,  wo 
am  wenigsten  im  Orient  gereist  wird,  nach  Frankreich  gehen,  um  das 
Kraftwaycnfühtcn  gründlich  zu  erlernen,  sowie  bei  dieser  Gelegenheit  mit 
einer  französischen  Fabrik,  mit  der  er  bereits  Briefe  in  der  Sache  getauscht 
hat.  in  persönliche  Veihandlungcn  hinsichtlich  des  Krwetbes  von  Fahr- 
zeugen treten.  Von  deutschen  Automobilen  wollte  er  leider  nichts 
wissen,  obwohl  ich  rrein  Möglichstes  tat,  ihn  zu  überzeugen,  daß  'He 
deutsche  Kraftwagen-Industrie  in  den  letzten  Jahren  so  gewaltige  Fort- 
schritte gemacht  habe,  daß  sie  der  französischen  tut  Leistungsfähigkeit 
und  Gediegenheit  der  Fahrzeuge  gar  nichts  na>  bgebc. 

Von  seiner  französischen  Reise  im  Besitz  eines  ersten  Kiaftwagens 
und  mit  Kenntnis  des  Stenerns  und  alles  dessen,  was  sonst  ein  tüchtiger 
Kraftwagcnführcr  wissen  und  können  muß,  nach  Spanien— Palästina  zurück- 
gekehrt, will  der  Herr  dann  allen  seinen  1' n  ter- Reiseführern  nach  und 
nach.  Schritthaltend  mit  dem  allmähligen  »eiteren  Ankauf  von  Fahr- 
zeugen, das  Kraftwagenfuhren  beibringen.  Dies  ist  der  ganze  Plan,  der. 
wenn  er,  so  wie  gedacht,  tur  Ausführung  gelangt,  seines  gleichen 
suchen  dürfte       jedenfalls  in  orientalischen  Lindern.  — 

Wir  werden  nicht  verfehlen,  uns  nach  der  Adresse  des  Unter- 
nehmers zu  erkundigen  und  diese  Interessenten  gern  tur  Vei  " 
stellen.    Hoffentlich  gelingt  es  noch,  den  Unternehmer  voi 
deutscher  Fabrikate  zu  überzeugen.  Die  Red. 


Rußland.  Die  Benutzung  der  vom  Verein  den  Mitgliedern  zur 
Verfügung  gestellten  Grenzkarten  nach  den  verschiedenen  fremden 
Ländern  wird  eine  immer  lebhaftere.  Zum  ersten  Male  wurde  nun  kürzlich 
auch  Gebrauch  gemacht  vun  einer  Grenzkarte  nach  Rußland.  Das 
betr.  Mitglied  berichtete  uns  im  Interesse  der  Ariskunftserteilung  an 
andere  Mitglieder  dankenswerter  Weise  über  die  bei  seiner  Fahrt  nach 
Rußland  gemachten  Erfahrungen,  die  wir  an  dieser  Stelle  weiteren  Kreisen 
tugängig  machen  möchten  Es  heißt  in  dem  Schreiben  des  betr.  Herrn: 
.In  Betreff  meiner  Reise  nach  Rußland  kann  ich  Ihnen  mitteilen,  daß  ich 
gut  Uber  die  Grenze  gekommen  bin  und  dabei  keine  Schwierigkeiten  ge- 
habt habe.  Die  Grenzkar  te  war  voltständig  genügend,  und  das  Gesuch 
an  den  Finanz-Minister  war  nicht  erforderlich.  Nur  nehmen  die  un- 
endlichen Sehreibereien  an  dem  russischen  Zollamt  sehr  viel  2eit  in  An- 
spruch, infolgedessen  habe  ich  in  Tauroggen  über  -  Stunden  verlieren 
müssen.  Was  die  große  Straße  Tauroggen-Mitau  anbcli 
ich  sagen,  daß  sie  im  allgemeinen  recht  gut  ist;  nur  die  ersten  » 
von  Tauroggen  in  der  Richtung  nach  Mitau  sind  sehr  schlecht,  ab 
passierbar,  da  ich  trotz  dieses  schlechten  Stückes  175  km  in  4 
zurückgelegt  habe.  Von  Königsberg  an  muß  man  schon  recht  vor- 
sichtig fahren,  da  von  dort  an  die  meisten  Pferde  vor  der 
scheuen,  was  auch  hier  in  Rußland  der  Fall  ist." 

Nene  Karten.  Unsere  Kaitensammlung  hat  eine  sehr  willkommene 
Bereicherung  durch  5  neue,  ganz  vorzügliche  Ravenstein  sehe  Rad-  snd 
Autokarten  erhalten.  Ks  sind  dies  die  lange  entbehrten  Nen-Auflagcn 
der  .'  bereits  bekannten  Karten  der  Ostalpen,  welche  durch  ihre  plastische 
Gebirgsdarstellung  sofort  erkennen  lassen,  wo  die  Straßen  Steigungen  tu 
Uberwinden  haben  und  die  als  Neuerung  in  Lila  Farbe  die  für 
Autos  veibotenen  Straßen  auf  einen  Blick  zeigen.  Die  anderen 
Karten  bringen  in  j  Blättern  —  Mittclfranken  und  Oberplalr,  Schwaben, 
Oberbayern  —  das  ganze  Bayernland  bis  nach  Innsbruck  hin  in  vorzüg- 
licher Durcharbeitung  F'-ir  Rad-  und  Automobilfahrer  von  besonderem 
Werte  ist  die  Unterscheidung  der  Rad.  und  Autostraßen  nach  'Jualiläten, 
die  Angabe  der  Entfernungen,  gelährlicher  Stellen.  Steigungen  und  Stiaßen- 
vetbote.  Außerdem  sind  Oile  bis  zum  Weiler  herab,  Straßen.  Wege, 
Bahnen  mit  Stationen,  FlüMe,  Höhenzahlen  angegeben.  Die  Bayrischen 
Karten  zeigen  mit  einem  biaungelben  Bande  auch  noch  die  Haupt- 
autostraßen  und  Entfernungen  zwischen  Hauptplätzen.  Wald  ist  grün 
eingedruckt.  Zollgrenzen  blau.  Mit  einer  Karte  kann  jeweils  ein  Gebiet 
von  etwa  150  Kilometer  vom  Mittelpunkte  der  Karte  nach  jeder  Richtung 
befahren  werden.  Gleiche  Karten  sind  bereits  von:  Scbwarzwal Je  (ganz 
Baden  und  Württemberg;  Elsaß-Lothringen,  Sachsen,  Thüringen  und  fast 
allen  preußischen  Regierungsbezirken  erschienen.  Der  Preis  der  Karten 
beträgt  .1  Mark  pro  Stück. 


Straßen-Verbot  im  Gemeindebezirk  Wierschem: 


Bntg  Elz  nach  Münstermalfeld.  |Reg.  Bez.  Coblenz.) 
g  1.  Auf  der  zwischen  d-r  Antoniuskapelle  und  der  Burg 
Elz  gelegenen  Strecke  des  von  Wierschem  nach  Burg  Elz  führenden 
Weges  ist  der  Veikehr  auf  Fahrrädern  und  Krafträdern,  mit  Kraft- 
wagen (Automobilem  und  allen  der  Personenbeförderung  dienenden 
Fuhrwerken  verboten. 


1.  Zuwiderhandlungen  »erden  mit  Geldstrafe  bis  tu  30  Mark, 
Oder   im  Unvermögensfalle   mit  entspieehender   llitt   bestraft,. -fife. 
Höhe  dieser  Strafandrohung   ist  von   dem  Regier ungsptäsidenten  in 
Coblenz  genehmigt  worden. 

Mlinstermaifeld,  den  12.  Juli  1W7.  Die  Polizei  Verwaltung. 
Der  Bürgermeister.  Steinliauer. 
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Katalog-Besprechungen. 


Xo.  335.  Von  der  Daimler  Motoren-Gesellschaft,  Unter 
türkheim  Stuttgart,  ist  am  der  vornehm  ausgestattete  Karosseric- 
Katalog  1907  zugegangen.  Das  Katalogwert  umfallt:  A,  Offene 
Karosserien  Xo.  1  —  v«j;B.  Geschlossene  Kaiotsericn  No.  501 — "tri. 
l'nter  den  offenen  1  laimlcr-Karr.svenen  stellt  ein  Phaelon  (llalbverdcck 
mit  Kiemenspannung)  auf  Sechszy  linder  ehassi»  von  241X1  mm  den 
grotten  Tourenwagen  dar;  die  Karosseric  i»t  in  horizontalen  Linier  ele- 
gant (schalten,  um  geringeren  Windwidersland  zu  bieten  niedrig  angelegt; 
die  Steuersäule  ist  schräger  gestellt  und  sitzt  am  Vorbrett.  I>as  aul 
geschlagene  llalbverderk  schützt  auch  die  Insassen  der  FühmsiUc  und 
wird  mit  .'  Riemen  vorn  nach  der  Motorhaube  tu  gespannt.  F.ine  ändert 
Phaeton-Katosscrir,  die  im  Kt-sitz  von  S,  M,  Kaiset  Wilhelm  II.  sich 
befindet,  fuhrt  eine  umlegbare  Netsillbank;  das  1  ha»is  hat  _•'»«/  mm 
Länge.  An  einem  l'haetnn,  Roi  de  Helge  i'l'ulpcnform)  in  Aluminium, 
ist  die  praktische  Anbringung  von  Aulo-Koflern  in  sUub-  urd  regen- 
sicherem feberkofler  deutlich  ra  ersehen.  Kine  Spezialität  bildet  ein 
Phaelon  mit  seitlichem  Einstieg  auf  kurzem  (Jlou  mm)  Chassis. 
Diese  Karosserie  gestaltet  b<>|ucmcn  Einslieg  unil  bietet  ucraumine  Silz- 
Gelegenheit  Ein  Phactan-Sechssilzcr  mit  einer  Schutzwand  hinter  den 
Führersitzen  und  amet  ikaiijschcm  Verdeck  betindrt  sich  ebenfalls  im 
Wagenpark  S.  M.  Kaiser  Wilhelms  II  lue  Koi  de  Belsje  iTulpcn- 
form)  Kai O; serie  .Phaeton"  wird  auch  in  Holz  ausgeführt  Uci  den 
meisten  der  in  vorzüglichen  Reproduktionen  vuigetührtcn  Kaiossenen 
sind  AU  ronhnj  Kotflügel  tun>.l  gcwOlbr,  w»s  einen  guten  Schuir  gegen 
Spritzer  bietet,  während  die  hinteren  Kotflügel  an  Jen  meisten  Kam-seiien 
nach  hinten  in  gerader  Linie  auslaufen  l'nter  den  geschlossenen 
Kalosserien  sei  zuerst  ein  :t  .  I.andaulet  genannt,  das  mit  herabge- 
klapplem  llinter>teck  auch  offen  gefahren  werden  kann.  Eine  Ltmou-inc 
von  prächtiger  Ausführung  mit  sehr  si  höncr  I.C'sienführunir.  aqt  j'/x)  mm 
Chassis,  gehört  ebenfalls  S.  M.  Kaiser  Wilhelm  II.  Auf  dem  Koupc- 
Cba»>is  ist  gleichfalls  eine  Limousine-Karosserie,  Form  I.  geeist  worden, 
eine  andere.  Form  II.  hat  abgerundete  Fcrstercckcn,  da»  hintere  Fenster 
brcicr  gehalten  Eine  sehr  geräumige  Limousine,  Form  V'.  mit  2  Seiten- 
fenstern  ist  auf  ein  Chassis  yK*<  mm  geselrt  und  bildet  einen  Sulun 
wagen  für  eine  grülicre  Reisegesellschaft.  Iksotidctcs  Interesse  verdient 
eine  Lirrousine  mit  herausnehmbaren  Seitenteilen,  deicn  Rück 
wand  und  Zwischenwand  hinter  den  FQhieisitzeo  fest  ist.  Im  Innern 
bietet  »ie  lOr  4  Personen  b(i|uem  Raum  und  gestaltet  ihre  Benutzung 
als  ulfener  Wagen  und  f!ir  Stallt  etc.  •Verkehr  mit  eingesetzten  Seiten- 
teilen als  geschlossener  Wagen.  Eine  Innenansicht  von  einer  l.imou'ine, 
Form  II,  zeigt  die  Eleganz  der  Polsterung  und  InncnausitUtung.  die  An- 
bringung der  Klappsitze  etc.  Für  Interessenten  liegt  dieser  Kaionetic- 
katalog  in  der  Bibliothek  des  Verein«  zur  Ar.su  hl  aus. 

Xo.  2}t>.  l.'eber  Pope-Automohile  sendet  uns  Herr  Ingenieur 
Otto  Pape.  Berlin  NW.,  Schiftbaucrdamm  \o.  S,  als  Vertreter  dieser 
am<  nkamschen  Wagenreaikc.  einen  mit  sehr  gut  ausgeführten  Abbildungen 
versehenen  Katalog,  der  uns  Einrclhciten  dieser  hier  in  Deutschland 
neuen  Marke  näher  erläutert.  Eine  .Toledo*  Kui  belwclle,  roh  und  be- 
arbeitet, wild  im  Bilde  vorgeführt,  ferner  die  Anbi ingung  der  Kugellager 
und  die  Anordnung  d.  r  Kolben  und  Kolbenstangen  der  Kurbelwelle. 
Die  Pope-Automobilwerke  in  Toledo-! larifotd.  Indianapolis  Ilagerstown 
stellten  mehrere  Typen  her;  Den  5u  PS  .Toledo",  dessen  Gesamtgewicht 
nur  2.!1  4  kg  pio  PS  bettigt,  während  sein  Motor  pro  4.5  kg  seines 
Eigengewichtes  I  PS  entwickelt     Es  werden  verschiedene  Cliassislingen 
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geliefert  mit  27?o  mm,  _'N»<>  mm  und  JtjO  mm  Achsstand.  Ferner 
40  PS-,  JO  PS-  und  _sij  PS-Typen;  die  letztere  Typ«  hat  CsrdinMxt 
tragung,  während  die  übt  igen  Popc-Toledowagen  mit  Ketterantrieb  am- 
gerüstet  sind.  Der  „Toledo'-Vierzylindermotor  hat  einzelnstehende  Zylinder 
mit  Kupferkfihlmänleln  für  Wasserkühlung,  die  durch  Flttgejpun-pe 
und  Planetic-Ktthlcr  und  Ventilator  ei  folgt.  Der  Vergaser  ermöglicht  13 
Verbindung  mit  einer  neuen  Karbui  ieT-Patronc  die  Vergasung  schwerer 
Kohlenwassei stoffe  (z.  1!.  Benzoll  ohne  Vurwärmung  oder  t.'ir.stel!nng 
des  Vergasers.  I»cr  Brcnnstoff  ZufluU  geschieht  ohne  Druck,  d.  k. 
nicht  unter  dem  Druck  der  Abgase,  Die  patentierten  Zündkerzen  lasten 
sich  durch  2  Griffe  ohne  Anwcnduog  eines  Schlüssels  auswechseln.  Tue 
Metall  Kupplung  besteht  aus  j|Q  StahUcheiben  und  ist  im  Gctricbcgi-nänie 
angeordnet.  Ao>  h  die  Pope  Wavcrlcy  Electric- Wagen  sind  in  itz 
List  angeführt,  übet  die  ml  besondere  Anfrage  unter  Angabe  der  Wege- 
TlfMIttllllt.  Miomverhältnissc  Verwendungszweck  Näheres  mitgeteilt  wird, 

No.  _  t7.    Die  Iii. in chl    An  (mobil. Gesellschaft  m.  b  H.. 

Joachimsthalcrslr.  44  in  Itrrlin  Cbarlottc-r.burg,  übermittelt  uns  die  neu 
erschienene  Liste  der  Bianchiwagen  aus  der  Fabrik  von  Edo  litineli 
&  Co.,  A.G.,  Mailand  Für  das  Fahrikaionsjahr  1007  bauen  du 
Bianebi  Werke  nur  4  Zy!. -Motoren  in  folgenden  i  Typen:  it  32  PS. 
IIOXIJO;  411  SO  PS,  I30X15<>;  70  cio  PS,  ISOXlf«;  die  bneiti  m 
Heft  5  ds.  Js.  auf  Seite  102  — 104  eingehend  besptochen  wurden.  Am 
den  einzelnen  Abbil  dungen  des  Kataloge*  geht  besonders  die  elegante  uad 
moderne  Lmienflihi ung  der  Bianchi-Konsliuklion  hetvor,  die  Zweck- 
mätiegkeit  und  Schönheit  tn  sich  ru  vereinen  bestrebt  ist. 

Xo.  2JH.   Praktisch*  Neuheiten  für  Automobilisten  bietet 

die  Con  ti  neu  tal  •  Caou  tc  houc  und  Guttapct  clia  Co.  in  Hatorjerr 
in  ihrer  neuesten  illustrierten  Preisliste  vom  Juli  1^07  über  a b n e h s: - 
bare  Felgen.  Luf  II lasche  n  und  l.uftdi  uckme  sser.  Die  j(ren=- 
bare  Contincntal-Felge,  nach  dem  System  Vinci  gebaut,  ist  die  Stet  <m 
Renneilolgen  des  Jahres  1<*j6  berühmt  gewordene  Vinct  Fclgt.  trelcfie 
ftlr  Tourcnwagea  verstärkt  und  so  umkonstruiert  wurde,  Iii  man  ez- 
wohnliche  l.nl'tschläuche  mit  langem  Ventil  verwenden  kann,  l'n 
Montage  der  abnehmbaren  Felge  mit  der  ausführlichen  und  gut  illu- 
strierten Beschreibung  ihrer  Einzelteile  sowie  die  Preise  für  Umbau  cur» 
eingesandten  Rades  zur  Anbringung  der  abnehmbaren  Felge  und  dl« 
Teile  sind  eingehend  angeführt  und  behandelt.  Die  zweite  Nenne:; 
die  Flasche  mit  komprimierter  Luft,  die  innerhalb  kurzer  Zeil 
den  Luftschlauch  mit  dem  genügend  hohen  Luftdruck  füllt,  den  irr 
Chauffeur  nicht  immer,  auch  häufig  nach  langem,  ermüdendem  Luft- 
pumpen nicht  zu  erreichen  pflegt.  Dies  hat  zur  Folge  daß  nua  mit 
zu  schwach  aufgepumpten  Reifen  fährt  und  dadurch  den  Pneunsitik- 
verschleiß  erheblich  zum  Nachteil  de.»  Bertifungskostenk:  ntos  stcjjrrrt. 
90.  Ko  und  105  mm  Reifen  sollen  nicht  unter  }  Alm.,  120,  125 
1,55  mm  Reifen  nicht  unter  51  .,  Atro.  aufgepumpt  sein,  lautet  die  U-- 
tinenlal-Vorschnft.  Die  Anbringung  der  Lutldruckflaschc  am  Wjgrn. 
ihre  Bedienuntsweise  und  Kosten  der  Anschaffung  und  des  Nachfüllen» 
ist  klar,  auch  bildlich,  dargestellt.  L*r  Continental  Luftdruck- 
messer gibt  dem  vorsichtigen  Automobilbesitzer  die  Gewähr,  dal)  er 
auf  gut  aufgepumpten  Keilen  fährt  und  dadurch  einen  billigeren  Kdo- 
meteiprels  lür  seine  Gummibereifung  erzielt.  Es  werden  2  Modelle  (fit* 
liefert,  eins  zum  Aufstecken  zwecks  momentaner  Prüfung  des  Luftdruckes 
im  Schlauch,  ein  zweites,  das  in  die  l.ufipnmpenleitung  eingeschaltet  wild. 


NicKelstahl  -  Aluminium 


größtmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfählgkelt  b«.  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G-  m.  b.  H.  ^ 

BERLIN  NW.  7.  Neue  Wilhelm-Strosse  1.  ff 

Telegramm  -  Adresse :  Spreemetall  Berlin.  Fernsprecher:  Amt  I,  SMS, S6M. 
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Versuche  über  die  6rwörmung  von  Gummireifen. 

Von  Dr.  Pirclli-Mailand. 


Kür  das  Automobil  ist  elastische  Bereifung  eine  unbedingt« 
Notwendigkeit,  wenn  für  Motor  und  Getriebe  hinreichend  hinge 
Lebensdauer  erzielt  werden  soll.  Vollgummi  allein  reicht  dalür 
nicht  aus.  Die  wunderbare  Entwicklung  des  Automobilismus  in 
erst  durch  die  Anwendung  der  Luftreifen  ermöglicht. 

IX-r  große  Vorzug  des  Luftreilens  besteht  darin,  dal»  er 
Hindernisse  absorbiert  lil  boil  l'obstacle»  und  danach  in  die 
ursprüngliche  Form  zurückkehrt,  ohne  dali  dabei  Schwingungen 
auftreten,  wie  hei  jeder  anderen  Federung.  Das  Hindernis  drückt 
sich  in  den  Gummi  ein,  ohne  den  Wagen  anzuheben,  was 
unbedingt  mit  einem  Kraflverlust  verbunden  wäre.  Der  Schwer- 
punkt des  Wagens  bewegt  sich  bei  Gummibereifung  geradlinig  in 
gleichbleibender  Höhe  fort.  Bei  diesem  großen  Vorzug  ist  es 
sehr  zu  bedauern,  d:iß  es  nicht  gelingt,  den  Luftreifen  so  betriebs- 
sicher auszubilden,  wie  die  anderen  Teile  des  Automobils.  Alle 
Studien  und  Versuche  waren  bis  jetzt  ergebnislos. 

Die  hauptsächlichsten  Kräfte,  welche  auf  den  Luftreifen 
wirken,  sind:  innerer  l'eberdruck.  Belastung  des  Wagens,  An- 
triebskraft, Stoße  tnlolge  von  Hindernissen,  seitliche  Kräfte  bei 
Kurvenfahrt.    Abgesehen  von  diesen  Kräften  trachten  dem  Luft- 


reifen noch  zwei  andere  Feinde  nach  dem  Üben:  Erhitzung  und 
Verletzung  durch  scharfe  Gegenstände.  Die  viel  verbreitete  Ansicht, 
daß  innerer  l'eberdruck  die  Luftreifen  zerstört,  ist  ganz  irrig. 
Der  Reifen  konnte  dreimal  so  hohen  Druck  aushalten  als  im  nor- 
malen Betriehe  vorkommt.  Die  Drucksieigerung  durch  Erwärmung 
Ist  praktisch  belanglos.  Immerhin  ist  es  von  Interesse  festzustellen, 
daü  die  Beanspruchungen  in  der  Reifendecke  infolge  des 
inneren  l'eberdruckes  beträchtlich  sind.  Es  kann  nicht  oft  genug 
daran  erinnert  werden,  daß  die  Abmessungen  der  Reifen  dem 
Gewicht  des  Wagens  entsprechen  müssen. 

Die  Stolle,  die  durch  Hindernisse  hervorgerufen  werden, 
sind  besonders  mit  Rücksicht  auf  die  Beanspruchung  der  Lein- 
wand der  Reifenmäntel  von  Bedeutung,  denn  die  Leinwand  ist 
weniger  elastisch  als  der  Gummi.  Nicht  selten  zerreist  sie.  ohne 
daß  an  der  äußeren  Gummidecke  der  Schaden  erkennbar  ist. 

Bei  Fahrt  durch  Kurven  wird  gewöhnlich  die  äußere  Seite 
des  Reifens  leichter  zerstört,  weil  der  Gummi  statt  vlindrtscher 
Form  Kegelform  annimmt. 

Die  Zugkraft,  die  den  Wagen  fortbewegt  und  dadurch  die 
Reifen  ebenfalls  beansprucht,  kann  für  Fahrt  aui  ebener  gerader 
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Straüc  proportional  dem  Wagengewicht  und  dem  Zugknef  hzicntcn 
angenommen  werden.  Letzterer  richtet  sich  insbesondere  nach 
der  Beschaffenheit  der  StratJe.  Nach  Versuchen  von  Professor 
Shaw  ist  der  Ziigkoelrizicnt  für  Reifen  von  865X115  1,17  mal 
so  grofl  als  für  Reifen  von  865x90.  Aber  die  Erhaltung  des 
Gummis  erfordert,  daü  man   denselben   nicht  xu  sehr  anstrengt. 


£  Jf 


's 

4 
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Abb.  2. 


iJer  Kraftverlust  ist  von  geringerer  Bedeutung  ab  die 
Lebensdauer.  Man  ist  deshalb  gezwungen,  Reifen  von 
grottem  Querschnitt  anzuwenden.  Je  gröfler  die  Reil«. 
Oberfläche  ist,  die  mit  dem  Boden  in  Berührung  kosmrn 
um  so  geringer  ist  die  Beanspruchung  des  Gummis,  urn 
so  geringer  ist  auch  die  Abnutzung. 

im  Folgenden  sollen  nun  die  bemerkenswert 
Ergebnisse  einiger  Versuche  mitgeteilt  werden,  die 
gestellt  worden  sind,  um  die  Wirkung  der  Erhilzurj 
bei  verschiedenen  Reifentypen  festzustellen.  Diese  Vtr 
suche  sind  fast  alle  in  einem  Laboratorium  an  einer  Vtr- 
Suchsmaschine  angestellt  worden,  die  M  gebaut  war,  dal 
die  Reifen  möglichst  so  arbeiteten  wie  auf  der  LanJ 
straüc.  Alle  Versuche  haben  unter  gleichen  Verhältnrs«- 
stattgefunden,  sodaü  die  Ergebnisse  vergleichbar  sind, 

Um  die  Wirkung  der  Radbelastung  zu  studieren, 
wurde  das  Versuchsrad  mit  einem  bestimmten  Gewicht 
belastet,  teils  unter  Zwischenschaltung  einer  Feder,  sc 
wie  dies  beim  wirklichen  Wagen  der  Fall  ist,  teils  untv 
Fortfall  derselben.    Der  innere  Druck  des  Luftreifen! 
konnte  an  einen«  Manometer  abgelesen  werden.  Arbeit* 
verbrauch,    Rcircnumfang  und   Querschnitt  wurden  n 
iteginn  und  zu  Ende  jedes  Versuch*  Jur.-. 
Wattmeter  bezw.  durch  genaue  MafeuV  v 
messen.    Die  Messung  der  inneren  fetfcn> 
temperatur  bot  die  größten  Schvr«njto.tr. 

Sie   erfolgte   teils    durch   vir»   ("her  tm-iei  .  Jas  liMbd  «* 

Luftventil  in  den  Reifen  gesteckt  war  und  bis  zur  Retfennwte 
hineinreichte,  teils  durch  eine  Dralilspirale  zwischen  Manie!  una 
Luftreifen,  deren  ohmischer  Widerstand  beim  Durchgang  cinis 
elektrischen  Stromes  gemessen  wurde.  Bei  letztcrem  Vcrtihr.- 
wurde  die  Dralilspirale  leicht  zerstört;  bei  dem  ersten  mulltc  Jk 
Ablesung  außerordentlich  schnell  erfolgen,  wr- 
das  Quecksilber  nach  Unterbrechung  des  V# 
suches  schnell  fiel.  Schließlich  wurde  etwa  an 
halbes  Liter  Wasser  in  den  Luftreifen  ringelttn 
und  die  Temperaturmessung  unter  Benutzung  Ja 
Luftventiles  ausgeführt.  Die  Flüssigkeit  Mi-.; 
ausreichend  lange  ihre  Temperatur  bei.  Das  \«r 
fahren  hat  sich  bewährt. 

Die  Laboratoriumsversuche  dauerten  tax 
Stunde.  Die  Achse  des  Rades  wurde  durch  (ja 
Gewicht  von  310  kg  belastet.  Die  Versuche 
wurden  bei  zwei  Geschwindigkeiten,  nämlicä  bei 
45  und  83  km  pro  Stunde,  ausgeführt. 

Einige  Versuchsergebnisse  sind  in  den  tut 
grammeil  dargestellt. 

Eine  erste  Versuchsreihe  zeigt  den  BWtol 
der  Anfangspressung  in  dem  Luftreifen  auf  * 
Erhitzung  und  den  Kraftverbrauch.  Diese  W 
suche  beweisen  War,  dali  die  Endtemperatur  in 
Luftreifen,  sowie  der  Kraftverbrauch  für  die  DrehuN 
des  Rades  um  so  größer  sind,  je  kleiner  der  Ar 
fangsdruck  im  Luftreifen  ist. 

Bei  einem  Reifen  von  810x90,  der  rv. 
auf  3  Atm.  aufgepumpt  war,  erreichte  die  lemp- 
ratur  98«,  während  sie  nach  *" 

  Aufpumpen  auf  6  Atm.  nur  »' 

erreichte.  Diese  Angaben  |«M» 
sich  auf  83  km  Geschwind«!^ 
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bei  45  km  sind  die  entsprechen 
den  Zahlen  f>7  bCIW.  62. 

Eine  andere  Versuchsreihe 
wurde  mit  Reifen  von  810X90, 
nber  verschiedenartigen  Mänteln 
(rund  und  flach  >  aus  verschieden- 
artigem  Material  i  Kautschuk  mit 

bis       400  pt't.  Beimischung* 

mit  und  ohne  Anwendung  von 
Federn  zwischen  Belastung»- 
gewicht  und  Rad,  ebenso  wie 
vorhin  bei  zwei  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  und  hei  ver- 
schiedenen Anfangspressungen 
angestellt. 

Die     Versuchte  rgcbnbae 
zeigen     hinsichtlich  Erhitzung 
einige  Unstimmigkeiten.  Aber 
was  den  Kraftvcrbrauch  anbe- 
trifft, so  waren  die  Ergebnisse 
konstant  mit  Ausnahme  des  Ver 
suches  mit  mit  einem  Mantel,  der 
zahlreiche     mineralische  Hei- 
mischungen enthielt  und  deshalb 
sehr  schwer  und  wenig  et;  tstisch 
war.    Für  diesen  war  der  Watt- 
verbrauch  bei  6  Atm.  Anfangs- 
spannung  um  4.7  pCt.,  bei 
2  Atm.  um  1 9  pC.  größer 
als  bei  den  Versuchen  mit 
Reifen  aus  reinem  Gummi. 
Diner  Versuch  war  an- 
gestellt worden,  um  zu 
sehen,  ob  ein  Mantel  mit 
mineralischen  Beimisch- 
ungen  die    Hitze  besser 
abführt  und  so  Zur  Ab- 
kühlung des  Luftreifens 
beitragt.    Aber  die  Ver 
suche  ergaben  im  Gegen- 
teil höhere  Temperaturen, 
wahrscheinlich  infolge  der 
geringeren  Elastizität  des 
Reilens. 

Die  Versuche  mit 
und  ohne  Zwischen 
schallung  von  Federn 
zwischen  Belastungsgc- 
wkht  und  Rad  zeigten 
hinsichtlich  der  Tempe- 
ratur keine  großen  Unter- 
schiede. Der  Wattver 
brauch  war  bei  den  Ver- 
suchen mit  zwischen- 
geschalteter Feder  etwas 
groller. 

Eine  andere  Ver- 
suchsreihe sollte  den  Ein- 
fluß derGroüe  des  Lufts- 
rcifens zeigen. 
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Wie  aus  den  Diagrammen  hervorgeht,  war  die 
Temperatur  um  so  grölicr,  je  kleiner  der  Durchmesser 
des  Luftreifens.  Sic  betrug  »0  "X»  für  einen  Keifen 
810x90.  72—87»  für  813*105.  67  75'>  fürT'OOxi:«), 
alles  für  «3  km  fiesen  windigkeit. 


Für  45  km  sind  die  entsprechenden  Zahlen  6>  7  7.  57  62 
und  53— 61  *. 

Diese  Zahlen  sprechen  hcredt  zu  dunsten  der  Keifen  von 
grntfcm  Oucrschnilt.  AulTallendcnvcise  nimmt  hei  dieser  Versuchs- 
reihe der  W utt verbrauch  mit  zunehmendem  Kciren^uersclinitt  ah. 
w.ihrend  nach  der  Theorie  und  früheren  Versuchen  das  um- 
gekehrte der  Fall  ist.  Vielleicht  ist  der  Reifendurchmesser  doch 
von  Bedeutung. 

Kin  linderer  Versuch  wurde  angestellt,  um  den  KinlluU 
schlechter  StraUcnheschaffcnheit  zu   prüfen.     Hierzu  wurde  eine 


Trommel  verwendet,  deren  L'mfang  mit  einer  Anzahl  Vorsprängen 
von  etwa  .10  mm  Durchmesser  vimi  5.  10  und  14  mm  lloy 
versehen  war. 

Der  Versuch  wurde  mit  einem  Keilen  92»rxl20  nngestclli 
Die  Temperaturkurven  liegen  über  denjenigen  für  gute  Stralk-i- 
heschafTenheit,  und  zwar  um  15«  hei  i  Atm.  Anfangsdnuk 
und  um  5°  für  6  Atm.  Anfangsdruck.  Die  Temperatur 
stieg  bis  zu  90  bezw.  72».  Die  Driickcrhühung  infolge  Kr 
wiinuung  betrug  bei  Keifen  XIOxW  im  Maximum  P/s  Atm., 
für  die  grolkrcn  Keifen  weniger.  Diese  Drucksieigcrur  .• 
ist  unerheblich. 

Der  Kcifenrabrikaul  soll  einer  Reihe  widersprechen 
der  Forderungen  bei  der  Herstellung  der  Keifen  genügen; 
je  widerstandsfähiger  Jcr  Keilen  für  die  Triebkraft,  um  M 
weniger  elastisch  überwindet  er  Hindernisse.  Je  wider 
slündsfahiger  der  Keilen  gegenüber  Verletzungen,  um  m 
groUer  die  Krwärmiing.  «deuschutz  einerseits.  Dauerhaft^ 
keit  und  Klastizitül  andererseits  sind  gleichfalls  Wider- 
sprüchc. 

Augenblicklich  bemühen  sich  die  Krtinder  tnnigrr. 
einen  Krs.-ttz  lür  den  (iuniini  zu  linden,  als  um  die  kot:- 
struktive  Vervollkommnung  der  (iuminibcrcifiing,  in«on^- 
heit    um    die    Ausbildung    leicht  ■bneMwer 
Kelgen,  die  Vervollkommnung  der  Werks-Xi  uiU 
umpen  fur  die  Montage. 

Vollgummi  hat  neuerdings  weilgchenJc  ,V: 
Wendung  bei  industriellen  Automobilen  und  Omnibussen  pfeaJm 
da  für  sehr  groüe  (Jewichtc  Luftreifen  schwer  herstellbar  dlti 
Die  (iefahr  bei  Verwendung  von  Vollgummi,  nämlich.  JiU  j;' 
Keifen  seillich  aus  der  Teige  kommt,  ferner  dnll  der  (iumrm 
sich  so  ausdehnt.  daU  der  Keifen  von  seihst  locker  wird,  ist  h 
seitigt.  Auch  hier  ist  die  Verwendung  groUer  Keifenquersi-hriitii 
die  dem  Wugcngcwicht  angcpallt  sind,  für  die  Lehensdauer  J>- 
Keifenx  und  Somit  fur  die  Wirtschaftlichkeil  des  Betriebe«  r« 
groülcr  Bedeutung. 


Automobiltechnil{  auf  der  Allgemeinen  Ausstellung 
von  (Erfindungen  der  Kleinindustrie. 


(r  urtsclzang 

Autogene  Schweißung,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  SW. 

7.u  den  autogenen  SchwciUungcn  geboren  die  Wasscrgas- 
schweiUung.  die  besonders  für  grilliere  Materialstarken  in  Betracht 
kommt,  die  Wasserstoff  SauerstofTsctiweiUung,  fur  die  komprimierter 
Sauerstoff  und  Wasserstoff  verwendet  werden  (Verfahren  der 
Chemischen  Fabrik  (Iriesheiml  und  schließlich  die  Acetyleii-Sauer- 
siofTschweiUitng.  Hei  dieser  werden  Acetylcn  und  Sauerstoff  in 
ungefähr  gleichen  Mengen  benotigt  und  die  Kigensehafl  des  Ace- 
tylens.  hei  seiner  Zersetzung  Wärme  ahzngeben,  ausgenutzt.  Dieses 
letztgenannte  Verfahren,  da*  bei  den  Ausstellungsgegenständen  Zur 
An.vendung  gekommen  isl,  soll  besonders  billig  sein. 

Die  Hachen,  die  miteinander  verschweißt  .Verden  sollen, 
werden  zunächst  gereinigt  und  dann  so  gegeneinander  gedrückt, 
daU  eine  Verbindung  eintritt,  sobald  durch  einen  geeigneten 
Brenner  die  Schmelztemperatur  an  der  Bcrührungsstellc  erzeugt  ist. 
Während  dieses  Zusammenschmclzcns  wird  gleichartiges  Schmelz- 
material  hinzngebracht.  das  alle  Lücken  auslüllt. 


Ibu  it.. 


Abb.  1.    Autogene  SehweiGuag  eine»  Rohre». 
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Kür  das  Verfahren  sind  ein  AcctylenKntwiekelungsapparat 
mit  WasscrvcrschluU,  eine  Stahlllosehc  mit  komprimiertem  Sauer- 
stoff und  ein  Reduzierventil,  ferner  ein  Schweißbrenner  <i"'i«. 


Abb,  i.    Auiogcugc*c-nweii|ic  tSrueli*  teile  eines  Kähmen  l.ängslrägvn 


L'm  die  Konstruktion  eine*  geeigneten  Kreimers  Int  »ich 
der  Kran  Jose  Pouche  verdient  gemacht.  Die  Aufgabe  war  dcshalh 
schwierig,  weil  dus  Acetylen ■SaucrstnfT'gcmiseh  eine  (leschwindig 
keil  von  mindestens  I St)  m  in  der  Sekunde  erhalten  muß,  wenn 
ein  Zurückschlagen  der  Klamme  in  Jen  riehaller  vermieden  werden 
soll,  Pouche  hat  einen  Hrenner  konstruiert,  hei  dem  der  kompri- 
mierte Sauerstoff  beiden  Gasen  die  erforderliche  <icseh  windigkeit 
ert  ilt.  Dies  ist  deshalb  ein  Vorzug,  weil  komprimiertes  gelöstes 
Acetylen  nach  den  bestehenden  Gesetzen  und  Kiscubahntran*p"rt 
Vorschriften  in  Deutschland  weder  hergestellt  noch  transportiert 
werden  darf.  Das  Acetylen  strömt  durch  ein  enges,  langes  Rohr 
aus,  indem  noch  nicht  einmal  ein  Sieb  oder  dergleichen  gegen 
Rückschlag  notwendig  ist.  Acetylen  braucht  also  nicht  komprimiert 
zu  werJen.  Somit  kann  die  große  Anzahl  der  Knt  wickeln  ngs- 
apparate,  die  heute  schon  zu  Heleuchtunuszwecken  vorhanden 
sind,  auch  für  das  SchweiUverfahren  milbenutzt  werden. 

Die  Abbildung  I  zeigt,  wie  in  ein  großes  Rohr  ein  neues 
Stück  eingeschweißt  wird. 

Hei  Abbildung  2  ist  die  Schweißstelle  eines  gebrochenen 
Automobilrahmcnlängsträgeri  erkennbar. 

Auf  der  Ausstellung  waren  ferner  geschweißte  Kahrrad- 
rahmenleile  usw.  zu  sehen.  Von  besonderem  Interesse  fiir  Auto- 
mobilisten war  ein  Motorzylinder,  dessen  Wassermantel  geplatzt 
und  nach  dem  Aulogcn-Sehwcißvcrfahrvn  wieder  hergestellt  war. 

Gegenüber  den  elektrischen  Schweißverfahren  dürfte  das 
Autogen-Schweißverfahren  den  Vorzug  haben,  daß  die  niedrigere 
Klammentemperatur  das  Material  weniger  stark  angreift. 


Wir  glauben  gern,  daß  das  Autogen-Schweiüverfahren  in 
fielen  Killen  sehr  nützliche  Dienste  leisten  kann.  Man  sollte 
aber  doch  nicht  in  fanatischer  Weise  solche  Können  nunmehr 
durch  Schweißung  herstellen  wollen,  die  durch  Walzen.  Pressen 
oder  dergl.  viel  zuverlässiger,  sicherer  und  billiger  angefertigt 
werden  können.  Wenn  es  auch  erwiesen  ist,  daß  autogen  ge- 
schweißte Stücke  an  der  Schweißstelle  große  Kestigkeit  hoben 
können,  so  ist  damit  doch  nicht  gesagt,  daß  sie  diese  auch  immer 
wirklich  haben.  Kleine  Unvorsichtigkeiten  wahrend  des  Schweißens 
können  zu  leicht  schädliche  Kolgen  haben,  die  die  Ke*ligkeit  des 
Schweißstuckes  beeinträchtigen. 

Compound- Kühler  der  Bergmann -Industrk-Werkc, 
Gaggenau. 

Kin  idealer  Kühler  sollte  keine  Lötstellen  haben  und  auf 
.einem  kleinen  Raum  eine  möglichst  große  Kühlfläche  bei  niederem 
Gewicht  aufweisen.  l'm  diesen  Bedingungen  nachzukommen, 
haben  die  Kergmann-Industriewcrke  ein  eigenartiges  Kühlersystem 
erfunden,  dessen  fabrikmäßige  Herstellung  allerdings  komplizierte 
Spezialmaschiuen  voraussetzt. 

Wie  aus  der  Abbildung  ersichtlich,  besteht  der  Kuhler  aus 
kastenförmigen,  mit  drei  Kin-  bctW,  Ausläufen  versehenen  Metall- 
lamellen, die  mit  ihren  hervortretenden  trichterförmigen  Oeffnungen 
ineinander  gefalzt,  Kiemente  bilden. 

In  der  Abbildung  ist  unterhalb  des  Kühlers  der  Kahrikations- 
gang  insofern  veranschaulicht,  als  wir  links  zunächst  die  zwei 
Platten  sehen,  die  später  zu  einem  Klemcnt  vereinigt  werden. 


I '.i' i  ^ im  ,1.1    t'ompuund  KljtÜL'f. 


Die  drei  l.öchcr  lassen  das  Kuhlwasser  durchtrelen,  während  die 
langen  schmalen  Rippen  die  Lamellen  so  auseinander  halten,  daß 
ausreichend  Luft  zwischen  diesen  durchtrelen  kann. 


Digitized  by  Google 


402 


Zeitschrift  de»  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1Q07    Heft  17 


Das  dritte  kleine  Bildchen  geigt  die  beiden  Lamellen  incin- 
andergedrückt  zu  einem  Klcment  vereinigt.  Zwei  solche  Kiemente, 
an  den  Kanten  zusammenbraut,  sind  in  dem  vierten  Bilde  gang 
rechts  dargestellt.  Ks  ist  ersichtlich.  daß  durch  eine  Batterie 
solcher  Kiemente  flache  Behaller  mit  großen  Außenflächen  her- 
gestellt werden  können.  Mit  dem  äulleren  Wassermantel  des 
Kühlers  werden  diese  Batterien  entweder  verschrauht  oder  ver- 
lötet, wodurch  sie  in  beiden  Fällen  unschwer,  wenn  nötig,  wieder 
abgenommen  und  durch  neue  ersetzt  werden  können,  ohne  daß 
dadurch  nennenswerte  Kosten  und  Zeitverlust  entstehen. 

Die  Klcmcntc  können  je  nach  dem  Zweck,  dem  sie  dienen, 
in  ihren  Ein-  und  Auslaufen  entweder  versetzt  oder  parollcl  in- 
einandcrgcfalzl  werden,  so  daß  im  ersten  Fall  immer  zwei  Hinlaufe 
auf  einen  Auslau  r  und  ein  Kinlauf  auf  zwei  Ausläufe  zu  sitzen 
kommen  oder  in  letzterem  Kalle  drei  Rohren  mit  großen  wasscr- 
bespultcn  Flächen  entstehen. 

Luftkühlung  für  Automobilmotoren  von  Hampel,  Nikolassee. 

Die  zum  Patent  angemeldete  Krlindung  ist  eine  eigenartige 
Luftkühl  Vorrichtung  für  Zylinder  von  Explosionsmotoren.  Dieselbe 
ist  dadurch  gekennzeichnet,  vvrgl.  Abb.  I.  daß  Kühlrippen  schrauben- 
förmig am  Zylinderkörper  angeordnet  sind  und  mit  einem  Mantel 
bekleidet  werden  zu  dem  Zwecke,  einen  geschlos  enen.  rings  um  den 
Zylinder  gehenden  Luftkanal  zu  schaffen.  Auf  die  KintrittsölTnung 
wird  ein  Lulttrichter  aufgesetzt,  während  an  die  Austrittsöffnung 
ein  Rohr  angeschlossen  wird,  welches  tangential  in  das  Auspuff- 
rohr mündet.  Der  Lufttrichter  soll  nach  vorwärts  gerichtet  auf- 
gestellt sein,  so  daU  der  natürliche  Zug  beim  Fahren  die  Luft- 
strömung unterstützt.  Der  Trichter  wird  zum  Schutz  gegen  Ein- 
dringen von  groben  Staub  mit  Drahtgaze  versehen.  Durch  die 
tangentiale  Verbindung  des  Luftaustrittsrohres  mit  dem  Auspuff 
für  die  Abgase  soll  eine  ejektorartige  Wirkung  erzielt  werden. 
Die  Auspuffgase  sollen  eine  Saugwirkung  ausüben,  wodurch  stets 
neue  l.uft  in  den  Schraubengang  um  den  Zylinderkörper  herum 


Abb.  I.    Luftkühlung  för  Automobilmotoien  von  Hampel. 


nachströmt.  Bei  dieser  Konstruktion  ist  also  kein  Ventilator  vor- 
handen. Die  Külilluft  wird  in  einem  Schrauhcngang  geführt, 
wobei  sie  sich  allmählich  immer  mehr  erwärmt.  —  Ob  die  saugende 
Wirkung  des  Auspuffs  nun  genügt,  ausreichende  Mengen  Kühl- 
luft  durch  den  Schrauhengang  hindurch  zu  saugen,  mull  die  Er- 
fahrung lehren. 


Ueber  Hesslingen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  xnr  Beförderung  dei  Geweibefleillcs  am  8.  IV.  100]  von  Diplom dngenieui  Ftlimmo. 
Autorisierter  Abdruck  »u>  den  Vei handlangen  des  Verein*  rui  Beförderung  di->  Gcwt-r  bclleifScs. 
(FoltscWunK  au?  lieft  16.  I007,  Seite  .tK.O 


Fahrzeug  VI. 

Bei  diesem  Fahrzeug  war  die  Ermittlung  der  Motoren- 
leistung an  der  Kurbelwelle,  der  C.etriebewelle  und  den  Hinter- 
rädern möglich.  Die  Krgebnisse  der  Messungen  sind  in  Zahlen- 
tafel II  und  1.2  wiedergegeben. 

Da  der  Motor  des  Fahrzeuges  mit  einem  Fliehkraftregler  aus- 
gestattet ist.  welcher  die  Brcnnstoffzuführung  durch  ein  zwangs- 
läufig gesteuertes  Ventil  beeinflulit,  so  konnte  man  durch  Fest- 
stellen des  Reglers  mit  Sicherheit  darauf  einwirken.  daß  die 
höchsten  Brennstoffmengen,  welche  der  Motor  überhaupt  zu  ver- 
brennen vermag,  eingeführt  wurden.  Man  führte  die  Versuche 
daher  in  der  Weise  durch,  daß  zunächst  die  höchsten  Leistungen 
hei  freiem  Spiel  des  Reglers  ermittelt  wurden  und  dann  hei  der 
gleichen  Bremsbelastung  der  Regler  festgestellt  wurde. 

Da  nun  der  Kegler  selbst  hei  den  höchsten  Belastungen 
noch  einen  geringen  Ausschlag  zeigte  und  dadurch  die  zugelührte 
BrentiNlntTmenge  etwas  verringerte,  so  muUte  sich  nach  Fest- 
stellung des  Keglers  noch  eine  Geschwindigkeitszunahme  ergeben. 


unter  der  Voraussetzung.  daU  sich  auch  proportional  der  Brenn, 
stoffmenge  die  angesaugte  l.uftmenge   noch   etwas  vergrößerte. 

Ks  zeigte  sich,  wie  aus  Schaubild  6  ersichtlich  ist,  dann 
noch,  .laß  au!  diese  Weise  dei  mittlere  Knllur.druck  lür  die- 
höchsten  Leistungen  bei  allen  KoIbcngeschwindigkcHen  gleich  blieb, 
während  beiden  Motoren  mit  selbsttätigem  Schwimmervergaser  eine 
Abnahme  des  mittleren  Drucks  mit  der  Kolhcngcschwindigkeit 
eintritt.  Aus  der  Zahlentafel  II.  welche  die  Zusammenstellung 
über  die  höchsten  Leistungen  enthält  und  aus  dem  ScbaubilJ  (>, 
in  welches  die  mittleren  Kolbendrucke  für  die  einzelnen  Messungen 
eingetragen  sind,  geht  hervor,  daß  der  Druckabfall  zwischen  der 
Kurbelwelle  und  den  Hinterrädern  L*  kg/uem  bei  der  dritten  r.e- 
schwindigkeitsstufe,  bei  der  vierten  l,„  kg  c|cm  beträgt,  was  einem 
Ai  bei  IS  Verlust  in  den  Getrieben  bei  einem  /*•  -  4.„;  kg  c)cm  für  die 
Höchstleistungen  an  der  Kurbelwelle  von 

l.<4  ■  100 
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entspricht. 
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Fahrzeug  VI.  faMratoM  n. 


Hüeh»llei»tungcn  lOr  Kurbelwelle,  G«tricbewullc 
und  Hiaterri  der. 
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l)er  l'nterschicJ  zwischen  Jen  Höchstleistungen  an  Jen  Hinter 
rädern  unj  Jer  (ietriehewelle  konnte  nicht  iestuestclK  werden. 
Zurückzufuhren  ist  dies  darauf,  daü  die  Hremsc  für  die  (ietriehe- 
welle. welche  als  einzine  Handbremse  zur  Verwendung  kam.  den 
AnforderuiiKen  lür  die  Krmchung  der  Ihichstleistun^en  nicht  ent- 
sprach, weil  sie  zu  schwach  war. 

Die  Werte  der  Zahlenlal'el  \2.  welche  den  Brennstoff, 
verbrauch  des  Motors  bei  verschiedenen  BdiUtUflgCfl  Ittf  die 
Messungen  an  der  Kurbelwelle  und  den  Hinterrädern  3.  Gang 
angeben,  sind  in  Schaubild  7  eingetragen,  um  die  Abhängigkeit 
Je.s  Kolbendruckcs  von  dem  ipviffischcri  Hrennstoflverbrauch  zu 
zeigen. 

Die  zwangsläutige  Regelung  der  ItrennstolTzufuhr  bewirkt 
ein  ziemlich  gleichmätiiges  Ansteigen  des  Kolbendruckes  mit  dem 
HrennstnlTverbr.nich.  Ks  zeigt  ferner,  d.ill  der  Arbeltsverlust  in 
den  Getrieben  mit  der  abnehmenden  Belastung  beständig  geringer 


wird.  Die  Temperatur  des  Arheitsraumes  und  des  Brennstoffes 
betrugen  ungefähr  10 «C  (nicht  gemessen). 

Fahrzeug  VI.  Z»l,kntaftl  12. 


Hrcmiung  der  Kurbelwelle  und  der  Hinterräder  J.  Üang 
bei  verschiedene-!  Belastungen. 
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Fahrzeug  VII. 
I)ie  Untersuchung  de*  Fahrzeugs  VII   bot  ein  besonderes 
Interesse,  da  et  sieh  hier  nicht  um  die  gebrauchlichen  Zahnrad- 
getriebe, sondern  um  das  seltener  vorkommende  Reibradgetriebe 
handelte. 

Ktwas  schwierig  gestalteten  sich  die  Messungen  an  diesem 
Fihrzcug  deswegen,  weil  der  Brennstoffverbrauch  des  Motors  hei 
gleichen  Betastungen  tun)  Teil  »ehr  wesentlichen  Schwankungen 
unterworfen  war. 


/ 


Schaubild  7.    rahr««g  VI.    Brennslofl  \  eibi.u,  •>,  und  l.rolung  lüi 
Kuibelwclk  und  HinternUer  III.  fUn*  bei  Tcrtchiedenen  Belastungen, 

Die  für  die  Feststellung  des  Arbcitsverlustes  in  den  t'.c- 
trieben  ausgeführten  Messungen  sind  in  den  Zahlcntafeln  13—  lo 
zusammengestellt. 

Die  in  Zahlentalcl  13  wiedergegebenen  Werte  über  die 
mittleren  Kolbendruckc  und  die  Knlhenge»chwindigkeilen  sind  in 
Sdtaubild  8  eingezeichnet.  Sie  lassen  wiederum  die  Abhängigkeit 
der  Kolbendrucke  von  der  Kölln  r-c- JivvinJUkcit  erkennen  und 
zwar  beträgt  der  Abfall  des  k'olbcndrucke»  aul*  I  m  Kolben- 
gcschwindlgkcit  0,„  kg  iicm. 


Fahrzeug  VO.  Zihi*oi«iei  13. 

Höchstleistungen  tut  Kurbelwelle,  G  et  r  iebe  w  cl  Ic  un  d  H  in  t  er  ■ 
r. '-lachte.    Brennstoff:  Benzin. 
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Auffällig  erscheint  zunächst  rs.  Zahlentafel  13),  dalt  der 
rnlerschied  zwischen  der  Leistung  an  der  Oetricbewelle  und  der 
Kurbelwelle  lur  die  niedrigen  (iesichwindigkeitsstufen  groUer  ist  als 
der  Tntcrschicd  zwischen  Hinterräder  und  Kurbelwelle  bei  den- 
selben f'.eschwindigkeitsstufen.  Ks  ist  dies  indessen  auf  eine  Slorung 
bei  den  Messungen  zurückzuführen. 

Zunächst  ist  zu  beachten,  dal)  der  spezitische  Brennstoff- 
verbrauch für  die  Höchstleistungen  an  der  Getriebe  WC  Me  bei  den 
niederen  (leschwindigkeilsstufen  überaus  gering  Lst.  Da  nun  aber, 
wie  später  gezeigt  wird,  hei  diesem  Motor  mit  wachsender  Be- 
lastung der  spez.  Brennstoffverbrauch  ziemlich  stark  steigt,  so 
sind  daher  hier  die  höchsten  Leistungen  in  Wirklichkeit  offenbar 
nicht  erreicht.  Außerdem  kommt  hinzu,  dnli  auch  hier  wieder 
die  Bremse  sehr  vorsichtig  bedient  werden  ituillte,  weil  sie  eben- 
falls leicht  fcatfntft. 
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Daß  diese  Gefahr  in  den  vor- 
liegenden Messungen  in  der  Tat  vor- 
handen war,  geht  auch  daraus  hervor, 
daß  die  Umdrehungszahl  der  Getriebe- 
welle  gegenüber  der  Kurbelwelle  bei  der 
Messung  an  der  Getriebewclle  zum  Teil 
Wesentlich  geringer  war  als  bei  der 
Messung  an  den  Hinterrädern  besonders 
für  die  niederen  Gcschwindigkcitsstufcn. 
Ks  .st  dies  darauf  zurückzuführen,  dall 
im  erstcren  Kall  infolge  der  teilweise 
ungleichmäßigen  Wirkung  der  Bremse 
eine  ruckweise  Beanspruchung  der  Ge- 
triebewelle eintrat,  wodurch  ein  größeres 
Gleiten  des  Laufrades  gegenüber  der  Klaeh- 
scheibe  eintreten  muUtc. 

Ks  sind  daher  in  dem  Schaubild  S 
nur  die  Werte  für  die  Kurbelwelle  und 
alle  (icschwindigkeitsstufen  der  Hinter- 
rader eingetragen,  für  die  Getriebewelle 
dagegen  nur  die  Werte  bei  der  höchsten 
Gcschwindigkcitsstufc,  weil  die  übrigen 
Messungen  nicht  zum  Vergleich  heranzu- 
ziehen sind. 

Der  Druckahfnll  zwischen  Kurbel 
welle  und  Hinterradern  betragt  für  alle 

Kolbengeschwindigkeilen  I ke:  qcm  und  entspricht  demnach 
für  die  mittlere  Kolbengeschwindigkeit  von  m  Sek.,  bei  welcher 
die  meisten  Versuche  durchgeführt  wurden,  einem  Arbeitsverlust 
für  pe  —  4.«  auf  die  Kurbelwelle  bezogen 

Da  der  Druckabfall  zwischen  der  Getriebewette  bei  der 
höchsten  Geschwindigkeitsstufe  und  der  Kurbelwelle  0„,  kg  aus- 
macht, so  ergibt  sich  daraus  ein  Arbeitsverlust  durch  das  Reib- 
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Schaubüd  R,  Fahrieng  VII,  Maximale  jw  f'H  Brcmsune  an  Kurbelwelle,  Getriebewclle  und  1  lintmädeTn. 

Kahrzeug  VII.  Zahlentafel  14. 

Brcmaung  der  Kurbelwelle  bei  verschiedenen  Belastungen. 
Brennstoff:  Bettill. 


radgetriebc  allein  von  Vg  — 


4.« 


J0.7  pCl.     Der  liest 


des  Verlustes  von  I3„pCt.  würde  auf  die  Kettenradübersetzung 
zu  rechnen  sein. 

Bemerkenswert  ist,  daß  die  mittleren  Drucke  für  die  Höchst- 
leistungen an  der  Hinterradwellc  untereinander  verglichen  für  alle 
(icschwindigkeitsstufen  dieselbe  Gesetzmäßigkeit  zeigen,  welche  bei 
den  verschiedenen  Kolbcngeschwindigkcitcn  für  die  Kurbelwelle 
festgestellt  wurde.  Ks  würde  dies  dafür  sprechen,  daü  der  Arbeits- 
verlust in  dem  Reibradgetriebe  bei  den  verschiedenen  Geschwindig- 
keitsstufen ebenfalls  annähernd  gleich  ist.  Kin  Unterschied  konnte 
durch  die  ausgeführten  Messungen  auch  an  der  Getriebewelle 
nicht  ermittelt  werden,  da  vor  allen  Dingen  die  Bremsung  dieser 
Welle  bei  den  niederen  Gcschwindigkcitsstufcn  versagte. 

Auch  bei  den  geringeren  Belastungen  war  ein  Unterschied 
des  Arbeitsverlustes  für  die  verschiedenen  Geschwindigkeitsstiifen 
nicht  festzustellen,  wie  die  Versuchsreihen  der  Zahlentafeln  14  In 
zeigen.  Der  Motor  arbeitete  eben  zu  ungleichmäßig,  um  die  viel- 
leicht vorhandenen  Abweichungen  erkennen  zu  lassen.  Wieweit 
die  Zahlen  für  den  spez.  Brennstoffverbrauch  und  des  damit 
erzielten  mittleren  Kolbendruckes  für  die  Bremsung  des  Motors 
an  der  Kurbelwelle  und  der  Getriebewelle  von  einander  abweichen, 
ist  aus  Schauhild  <J  zu  ersehen,  welches  die  Beziehung  zwischen 
beiden  Werten  zum  Ausdruck  bringt. 
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Beachtenswert   ist  hei  diesen  V 
die  Schlüpfungen   im  Reibradgetriebe 
lastung  durchweg  geringer  werden, 
einzelnen  GeschwindigkciNslufen  nach 


ersuchsreihen  indessen,  daß 
mit  der  abnehmenden  Be- 
Wenn dies  innerhalb  der 
den  mitgeteilten  Zahlen  nicht 


ganz  gleichmäßig  erlnlgl,  so  ist  dies  darauf  zurückzuführen,  daß 
die  Versuchsreihen  zum  Teil  unterbrochen  wurden  und  die  Reib- 
räder zuweilen  von  einander  entfernt  und  wieder  zusammen- 
gepreßt wurden,  wodurch  dann  eine  etwas  veränderte  Umstellung  ent- 
stand. So  sind  z.  B.  sämtliche  l.eerlaufsvcrsiichc  hintereinander 
ausgeführt,  so  daß  also  die  GcschwindigkeiSstiifen  stets  gewechselt 
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Fahrzeug  vil. 


Zahlentafel  IJ 


Brora>u»|!  der  Ct  tr  i  eb<-  welle  bei  ver     h  ir  cl  en  e 1  Belastungen 
Bi  cn  ti  stoff:  Beniin. 
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wurden,  weil  das  Knifernen  der  Bremsen  innerhalb  jeder  Ver- 
suchsreihe während  des  Betriebes  nicht  möglich  war,  und  das 
Reibradgetriebe  doch  halte  gelockert  werden  müssen. 

Nach  Schaltbild  '>.  welches  allerdings  wegen  der  unregel- 
mäßigen  Arbeitsweise  des  Motors  auf  grolle  Genauigkeit  keinen 
Anspruch  machen  kann,  ist  ferner  zu  schliellen.  daß  der  absolute 
Arbeitsverlust  im  Reibradgetriebe  auch  bei  allen  Belastungen 
ziemlich  gleich  ist. 

Du  es  für  die  Beurteilung  des  t  ictriches  an  sich  von  Wich- 
tigkeit ist,  die  an  der  Reibscheibe  auftretenden  rmfangskräfte 
kennen  zu  lernen,  so  sind  diese  für  die  Höchstleistungen  des 
Motors  bei  den  verschiedenen  Umdrehungszahlen  und  für  die 
untersuchten  Geschwindigkcitsstufen  in  Zahlentafel  17  zusammen- 
gestellt.   Nimmt  man  (s.  Abb.  2\)  den  l'cbertragungskocfftzienicn 

'  ~  TT 

vier  untersuchten  Gesclnvindigkcitsstulcn.  welche  lür  die  Höchst- 
leistungen vorhanden  sein  müssen,  zu 

=  136-175  kg. 

=    71  —  89  - 

(,  =    4K-   oll  • 

=36     45  - 


an' i.  so  berechnen  sich  die  Pressungen  fur  dir 


Man  sieht  daraus,  daß 
die  Pressung  in  dem  (ietriebe 
sehr  verschieden  sein  muß. 
wenn    man     für    alle  Oc- 

schwindigkeitsstufen  mit 
keinem    überflüssigen  Rei- 
hungsverlust   arbeiten  will. 


•)  z.  d.  v  d.  i  1091  Seit«  ij6j. 


Abb  jt. 


KthrieUg  VIL  Zahlentafel  16. 

Bremsung  der  llinlerr  adachse  b-i  verschiedenen  Urlattangtn 
Brennstoff:  Beniin. 
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SehaabiM  <>.   F»hr»ctt|{  vii.   Breanstaff- Verbrauch  and  Leistung  for 

Kurbelwelle  und  Gttriebewelli-  bei  Terichiedencn 


Ks  wird  sich  Jäher  empfehlen,  die  Anprcß-Vorriehtung  EOr 
das  Reibradgetriebe  mit  einer  Einrichtung  zu  versehen,  welche 
dem  Wagenführer  einen  Anhalt  über  die  vorhandene  Pressung 
bietet,  so  daß  er  bei  hoher  Geschwindigkeit  eine  geringere  Pressung 
innehalten  kann  als  bei  longsamer.  Dies  ließe  sich  in  einfacher 
Weise  dadurch  ermöglichen,  dal)  man  in  die  Zugstangen  des  An- 
pressungsGcstänges  eine  Spiralfeder  einschaltet,  welche  man  durch 
einen  größeren  oder  geringeren  Ausschlagwinkel  des  Handhebels 
mehr  oder  weniger  spannen  kann.  Macht  man  dann  außerdem 
an  einem  Führungssegment  für  den  Handhebel  die  Stellungen 
kenntlich,  welche  bei  einer  bestimmten  Gcschwindigkcltsstufc  der 
erforderlichen  Pressung  im  Reibradgetriebe  entsprechen,  so  wird 
man  au!  diese  Weise  dem  Kührer  einen  Anhalt  zur  richtigen  An- 
passung bieten  können. 

Welchen  Einfluß  die  Höhe  der  Seheiben- Pressung  im  Reib- 
rad-Getriebe Je»  untersuchten  Fahrzeuge»  auf  den  Wirkungsgrad 
des  Getriebes  besitzt,  soll  sp.iter  besprochen  werden. 

Fahrzeug  VIII. 
Da  beim  Fahrzeug  VIII   das  Ge«cliwindigkcitsüctrichu  und 
das  Ausgleichgetriebe  miteinander  vereinigt  sind,  und  der  Antrieb 


der  Vorderräder  außerdem  ganz  unmittelbar  erfolgt,  so  handelt  es 
sich  hier  lediglich  um  die  Bestimmung  der  Motorenleistung  am 
Motor  und  an  den  Vorderradern  selbst. 

Da  die  vorderen  Wagenräder,  welche  im  Betriebe  mit  Luft 
reifen  versehen  sind,  nur  sehr  schmale  Laufflächen  besitzen,  so 
war  es  auch  hier  wieder  nicht  möglich,  die  kleinste  Ge- 
schwindigkeitsstufe bei  der  höchsten  Belastung  zu  messen,  weil 
die  Bremsen  infolge  der  hohen  Pressung  sich  festfraßen.  Man 
mußte  sich  vielmehr  auf  die  2.  und  3.  Geschwindigkeit*  ,tulc  be- 
schranken Ferner  kam  hinzu,  daß  die  Kcg.il:crv.>rriehtung  des 
Motors  selbst  in  den  einzelnen  Gelenken,  welche  den  Drossel-  und 
Zusatzluftschicber  durch  die  Gestängeverhindung  vom  Regulator 
bewegen,  ziemlich  abgenutzt  war  und  verhältnismäßig  viel  toten 
Gang  Zeigte,  sodaß  die  Regulierung  des  Motors  gerade  bei  den 
hohen  Belastungen  Schwierigkeiten  bot.  Da  außerdem  keine  Zeit 
vorhanden  war.  die  Steuerung  in  Stand  zu  setzen,  so  mußte  man 
sich  mit  einigen  kurzen  Versuchen  begnügen. 

Die  Ergebnisse  über  diese  Versuche,  welche  nur  für  die 
Höchstleistung  angestellt  wurden,  sind  in  Zahlcntafcl  IX  wieder- 
gegeben. 

Hierzu  ist  zu  bemerken,  daß  der  Motor,  weil  er  zwecks 
Bremsung  der  Kurbelwelle  ausgebaut  werden  und  auf  einem  festen 
Bock,  geprüft  werden  mußte,  nicht  vollständig  unter  den 
gleichen  Arbeitsbedingungen  im  Betriebe  erhalten  werden 
konnte,  weil  die  Rohrverbindung  für  die  Vorwärmung 
der  angesaugten  Luft  unterbrochen  werden  mußte.  Ks 
war    daher    erforderlich.    Zunächst    eine  provisorische 
Rohrleitung    zum    Ansaugen    vorgewärmter    Luft  von 
der   Auspuft'lcitung  herzustellen,  worauf  dann  der  Motor  in  be- 
friedigender Weise   arbeitete.     Wie   aus   der  Zusammenstellung 
ersichtlich  ist.  übersteigt  der  mittlere  Kolbendruck,  an  der  Kurbel- 
welle gemessen,  die  Leistung  an  der  Gctricbcwellc  um  nur  0.lfl  kg 

im  Mittel.    Ks  würde  dies  einem  Verlust  von  ""fi^A'"«"  pCl. 

entsprechen. 

Fahrzeug  Vitt,  Zahlenufel  18. 

Ilfich*tleutnng«n  del  Motor»  an  Kurbelwelle  und 
Vorderrädern,    2.  und  .i.  Ging. 
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Ks  sind  hierbei  die  beiden  ersten  Werte  der  beiden  Ver- 
suchsreihen nicht  berücksichtigt,  weil  sie  offenbar  die  Höchst- 
leistungen   nicht  darstellen.     Als   minierer  Kolbcndruck   für  die 
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Höchstleistung  an  der  Kurbelwelle  ist  pe  ^kgi'qcm  in  die  Be- 
rechnung eingesetzt. 

Ob  indessen  diese  Feststellung  uls  durchaus  maUgehcnd 
gelten  kann.  mulS  dahingestellt  sein,  da  nicht  mit  Sicherheit  fest- 
steht, ob  die  bei  der  Bremsung  der  Vorderräder  vorhandenen 
Arbeitsbedingungen  hei  Bremsung  der  Kurbelwelle  ebenfalls  genau 
vorhanden  waren.  Auf  jeden  Kall  ist  indessen  bemerkenswert, 
dal)  die  Höchstleistung  für  die  Vorderrader  bei  dem  Fahrzeug  ver- 
haltnismäUig   hoch  ist   und  die  Nennleistung  des  Motors,  welche 


mit  lü  -12  I'S.  bei  850  Umdrehungen  in  der  Minute  als  Höchst- 
leistung angegeben  wird,  annähernd  erreicht  isL 

l>aU  der  spez.  Brennstoff- Verbrauch  bei  Bremsung  der 
Kurbelwelle  wisentlich  höher  ist,  als  für  die  Versuche  an  den 
Wagenrädern,  mutS  auf  ein  mangelhaftes  Arbeiten  des  Vergasers 
Während  dieser  Versuchsreihe  zurückgeführt  werden  -  der 
Schwimmer  war  etwas  undicht  geworden  und  kann  für  die 
Beurteilung  des  Motors  in  he/ug  auf  seine  Wärnieausnutzung  nicht 
maßgebend  sein.  Fmu*</ung  foi^t 


^otoraeronautische  /Wonatsschau. 


Von  Waller  Ocrlel. 

August. 


Her  vergangene  Monat  hat  noch  immer  nicht  die  Entscheidung 
der  Krage  gebracht,  ob  Wellmann  noch  in  diesem  Jahre  seinen  Flug 
nach  dem  Nordpol  antreten  wird,  oder  ob  er  seine  Kahrt  auf  das 
nächste  Jahr  zu  verschieben  genötigt  sein  wird.  Wir  wollen  das 
letztere  hoffen,  denn  je  mehr  Nachrichten  über  die  Konstruktion 
des  Luftschiffes  an  die  üeffentlichkeit  dringen,  desto  mehr  Punkte 
findet  man,  die  das  ganze  Unternehmen  doch  zu  einem  äuUerst 
gefahrvollen  stempeln.  Unter  diesen  Schwächen  der  Konstruktion 
ist  vor  allein  die  Benzinanlage  zu  erwähnen,  da  der  Benzin- 
behälter ein  langes,  an  den  Enden  zugespitztes  Stahlrohr  von 
4U  cm  Durchmesser  ist,  das  die  untere  Kante  der  Gondel  bildet  und 
gleichzeitig  als  unterer  Träger  dient.  Diese  Art  der  Anbringung 
hat  aber  ihre  ernsten  Bedenken,  da  ein  Verbiegen  oder  ja  ein  Zcr- 
reiUen  des  Benzinrohrs  mit  seinen  vcrhältnismäUig  dünnen 
Wandungen  infolge  Verbiegen«  der  Gondd  absolut  nicht  in  das 
Reich  der  Unmöglichkeiten  gehört  und  wenn  auch  eine  Probe- 
belastung  des  Luftschiffes  mit  WKW  kg  den»  ungefähren  Auftrieb  des 
Luftschiffes  keine  mclibaren  Deformationen  ergeben  hat.  so  ist 
damit  die  Möglichkeit  einer  Beschädigung  des  Höh  reo  noch  lange 
nicht  ausgeschlossen.  Mit  dem  Verlust  des  Benzinvorrates  ist  aber 
auch  das  Lebenselement  des  Luftschiffes  entschwunden,  sowie 
ferner  eine  gewallige  Ballastausgabe  verknüpf.  Der  Ballon  wäre 
mit  dem  Eintreten  dieses  Ereignisses  in  eine  Luge  versetzt,  die  not- 
wendig zu  einer  Katastrophe  führen  mütite.  Auch  das  Schlepp- 
tau ist  mit  seiner  dünnen  Stahlumhüllung  nicht  im  Entferntesten 
in  der  Uige.  den  Heihungen  der  unebenen  Eisfläche  zu  wider- 
stehen, sondern  wird  sich  sehr  schnell  durchscheuern,  falls  es  sich 
nicht  vorher  in  einer  Eisspalte  festhakt  und  glatt  abreiUt.  Da 
auch  wegen  der  Xachfüllung  des  Gases  siel)  Schwierigkeiten  ergeben 
haben  sollen,  so  dürfte  in  Anbetracht  der  vorgerückten  Jahreszeit 
Wellmann  am  klügsten  tun.  sein  Unternehmen  für  dieses  J.ilir 
wenigstens  aufzugehen,  denn,  wenn  er  erklärt  hat,  .die  Amerika 
sei  das  beste  existierende  Luftschiff",  so  dürfte  er  damit  eine 
fromme  Selbsttäuschung  ausgesprochen  haben. 

Erheblich  erfreulicher  dagegen  sind  die  Hesultat .•,  die  der 
l'arseval-Ballon  der  Motorluftsehiff-Suidicngcsellscltalt,  der  nun 
nach  heinahe  einjähriger  l'ause  wieder  auf  dem  Plan  erschienen 
ist.  bei  seinen  .Aufstiegen  zu  verzeichnen  gehabt  hat.  Der  Ballon 
körper  hat  eine  Streckung  von  46  auf  50  m  erhalten  und  läuft 
neuerdings,  um  den  Stirnwiderstand  zu  verringern,  in  eine  Spitze 
.ms.  Ebenso  haben  auch  die  senkrechten  und  wagerechten  Stabi- 
lisierungsllächen,  die  früher  Luftpolster  darstellten,  desgleichen 
da«  Seitensteuer  eine  Versteifung  durch  Kahmenwcrk  erhallen. 
Um  ferner  die  l.uftzuführung  zu  den  Ballonnetz  Im  Balloninncren. 
die   für  die  l'rallheit  der  Ballonhülle  Sorge  tragen,  sowie  ferner 


ein   Erheben   und   Landen   des   Luftschiffes   mit  Hilfe  der  Luft- 
schraube ohne    Ballastabgabe  gestalten  soll,  nicht  mehr  von  der 
Betriebsmaschine   abhängig  zu   machen,    ist   der   Ventilator  mit 
einem  besonderen  kleinen  Motor  gekuppelt  worden.    Auch  an  der 
Vortriebsschraube  sind  verschiedene  Veränderungen  vorgenommen 
worden,  um  die  Geschwindigkeit  des  Luftschiffes  nach  Möglich- 
keit zu  steigern.    Auch  die  eigenartige  Triebschraube  aus  Rallnri- 
stoff.  deren  Flügel  sich  erst  dann  strecken,  wenn  sie  in  Rotation 
geraten,  haben  Abänderungen  aufzuweisen.    Sie  haben  eine  steilere 
Winkelstellung  erhalten  und  ihre  Metallrippen  wurden  verstärkt, 
sodall  der  Zug  der  Schraube  heule  um  ein  Beträchtliches  erhöht 
ist.    Der  Schlauch,  der  die  Luftzufuhr  zu  dem  Ballonnetz  im  Ballon' 
inneren    vermittelt,   und    der  in)   vorigen  Jahre   andauernd  zu 
Störungen  Veranlassung  gab,   ist  jetzt  so  gelagert,  dall  man  ein 
sicheres   Funktionieren   erwarten   kann.      Die   ersten   in  diesem 
Jahre    vorgenommenen     Probefahrten   haben    den    Beweis  für 
die  Richtigkeit  der  vorgenommenen  Veränderung  gebracht,  denn 
bei  diesen  gehorchte  das  Luftschiff  dem  Steuer  vorzüglich,  der 
Motor  funktionierte  tadellos  und  das  Luftschiff  fuhr  glatt  gegen 
einen   Wind  von  '>  m  Stärke  in   der  Sekunde  an.     Auch  die 
Landung  wurde  mit  Hilfe  der  Versuchsmannschaften  glatt  durch 
dynamische  Mittel  senkrecht  bewerkstelligt.     Bei  diesen  Fahrten 
war  die  Besetzung  der  Gondel  die  gleiche  wie  bei  den  früheren 
Probefahrten.   Major  von  Parscval,   Hauptmann  von  Krogh  und 
die  Mechaniker  Keidvl   und  Troschwitz.     Diese  ausgezeichneten 
Erfolge,  die  denen  der  deutschen  Militärballons  vollkommen  eben* 
bürtig  sind,  stellen  dem  Konstruktionslalent  des  Majors  von  Parscval 
ein   glänzendes  Zeugnis  aus.     Sic  bieten   aber  auch  der  Motor- 
liiftschiff-Sludiengesellschafl  die  Befriedigung,  dal)  die  Mühe  und 
die  Summen,   die  zur  Forderung  der  motoracronautischen  Frage 
aufgewendet   wurden,   nicht   nutzlos   ausgegeben   worden  sind, 
sondern,   dall  es  mit   ihrer   Hilfe  gelungen  ist,    ein  vorzüglich 
funktionierendes  Mntorluftsehiff  zu  schaffen.  Der  grolizügigen  Art  m 
der  die  Gesellschaft  ihre  Aufgabe  anlätit,  entspricht  auch  die  Form, 
in  der  die  neue  Ballonhalle  gehalten  ist.  die  in  riesigen  Dimensionen 
angelegt  und,  dem  starken  Winddruck  entsprechend.  auUerst  kraftig 
gebaut,  in  einer  Lange  von  80  m,  eine  Breite  von  35  m  und  einer 
Hohe  von  23  m  aufgeführt  ist.    Sie  ist  aus  Rundhölzern  herge- 
stellt und  mit  Dachpappe  abgedeckt.    An  ihre  nördliche  Wand 
schliefen  sich  die  Werkstätten  und  der  Ventilatorraum  unmittel- 
bar an,  während  sich  die  Wohnräume  der  Monteure  in  einem 
besonderen,  in  Ziegelstein  aufgeführten  Gebäude  befinden. 

Die  Dauerfahrt  des  deutschen  Militärballons  hat  die  Franzosen 
nicht  zur  Ruhe  kommen  lassen,  die  solange  den  Rekord  für 
Dauerfahrten  mit  ihren  Lebaudyballous  gehalten  haben,  und  sie 
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Betzen  alle  Hebel  in  Bewegung,  um  das  verlorene  Championat 
wiederzugewinnen.  So  ist  denn  .nich  die  „l'atrie"  zu  den  Lchaudy- 
wcrkstälten  nach  Moisson  zurückgewandert,  um  dort  um  5»>0cbm 
vergrößert,  sowie  auch  einigen  kleinen  Abänderungen  unterzogen 
zu  werden.  Im  November  sollen  dann  die  Flugversuche  wieder 
von  neuem  aufgenommen  werden, 

l'ebrigens  hat  die  franzosische  Luftflotte  neuerdings  durch 
den  Mntorballon  „Ville  de  Paris"  des  bekannten  Spurtsman 
deutsch  de  la  Meurthc  einen  neuen  nicht  zu  unterschätzenden 
Zuwuchs  erhalten,  denn  wenn  auch  die  ersten  Aufstiege  nur  kurz 
waren  und  der  Erprobung  der  Zuverlässigkeit  seiner  maschinellen 
Kinrichtungen  dienen  sollten,  so  kann  man  doch  das  Urteil  nur 
dahin  abgeben,  dali  der  Ballon  sich  bei  diesen  Versuchen  ausge- 
zeichnet bewährt  hat.  .Ville  de  Paris"  unterscheidet  sich  nur  in 
Einzelheiten  von  der  .l'atrie".  Krstens  ist  sie  grober,  du  sie  ein 
Fassungsvermögen  von  3200  ebm  hat,  und  dann  hat  sie  au  ihrem 
hinteren  Kode  einen  LuflzyliuJer,  an  dem  kreuzförmig  als  Stabiii 
satoren  acht  kleine  Zylinder  angebracht  sind.  Diese  Idee  stammt 
schon  von  dem  Obersten  Kenard,  der  sie  seinerzeit  bei  seinem 
Ballon  in  Anwendung  brachte.  Vorn  ist  eine  Zugschrauhe  mit 
2  Klügeln  angebracht,  die  von  einem  70111' Motor  angetrieben 
uird.  Auch  hier  ist  ein  Unterschied  von  der  .l'atrie-  vorhanden, 
denn  während  die  .l'atrie-  kleine  Schrauben  mit  groUer  Touren- 
zahl hat,  besitzt  die  .Ville  de  l'aris"  große  Schrauben  mit  kleiner 
Tourenzahl.  Beide  Systeme  haben  ihre  Vorzüge  und  ihre  Nachteile. 
Die  kleinen  Schrauben  sind  leichter  anzubringen  und  leichter  zu 
konstruieren,  dafür  ist  auch  ihr  Nutzeffekt  geringer,  während  be 
den  großen  Schrauben  das  Gegenteil  der  Kall  ist.  Die  vorzüglich 
ausbalancierte  große  Schraube  der  .Ville  de  l'aris"  ist  übrigens 
vom  <  iberst  Rcriard,  der  Spezialist  auf  diesem  Gebiete  ist.  kon- 
struiert worden,  während  der  Erbauer  des  ganzen  Luftschiffes 
der  Ingenieur  Surcouf  ist. 

Das  Interesse,  das  jetzt  allenthalben  auf  dem  Kontinente 
dem  Motorballon  entgegengebracht  wird,  hat  nun  auch  in  dem 
Inselreich  Großbritannien  einen  Widerhall  gefunden.  So  hat 
die  Schule  in  Tarnhorough  einen  jährlichen  Betrag  von  1 I  OOO  Pfund 
Sterling  zum  Studium  und  für  die  technische  Entwicklung  des 
Motorballons  ausgesetzt,  und  es  soll  nunmehr  auch  in  einigen 
Tagen  der  erste  Versuch  mit  dem  ersten  englischen  Motor- 
luitschiff  vorgenommen  werden,  das  nach  der  Reklame  und  dem 
Spektakel,  den  die  englische  Zeitung  .Daily  Mail"  dafür  macht, 
geradezu  ein  Wunder  der  Technik  sein  muß.  <::•»  Wie  „Daily 
Mail"  schreibt,  nähert  sich  die  Konstruktion  dieses  englischen  Luft- 
schiffes dem  Typ  der  französischen  .l'atrie",  doch  ist  er  mit  einem 
l'ctmlcummotor  ausgestaltet,  der  ihm,  —  nach  englischer  Auf- 
lassung .  eine  .große  fcberlegenheit"  über  deutsche  und  fran- 
zosische Motorhallons  geben  soll.  Das  Luftschiff  soll  eine  Trag- 
fähigkeit für  1 1  Mann  besitzen  und  kann  von  3  Mann  vollkommen 
bedient  werden.  Der  Gewichtsunterschied  von  3  und  1 1  Mann 
soll  nun  zur  Lagerung  eines  großen  Vorrates  an  Sprengstoffen 
henutzt  werden.  Die  Tatsache,  daß  das  Luftschiff  Sprengstoffe 
aufnehmen  kann,  gibt  ihm  große  l'cberlegenhcit  über  irgend  einen 
sonstigen  existierenden  Typus.  Das  neue  englische  Luftschiff  soll 
den  Namen  .Eduard  VII."  erhalten.  Hierzu  möchte  ich  Kolgendes 
bemerken.  Zunächst  ist  man  in  den  leitenden  militärischen  Kreisen 
der  Ansicht,  daß  das  Motorluftschiff  wohl  ein  vorzügliches  Mittel 
für  die  Aulklärung.  aber  nicht  als  Waffe  tu  verwenden  ist.  und 
der  Präsident  der  parlamentarischen  Armeekommission  in  Krank- 
reich Berteaux  hat  dieser  Ansicht  auch  unumwunden  Ausdruck 
gegeben.     Wenn  ein  Motorluftschiffer  sich  als  „Ii  mhenwerfer- 


|  produzier  n  will,  so  muß  er  sich  den  Gegner  so  weit  nähern,  daß 
er  auch  damit  in  den  Feuerbereich  der  Geschütze  kommt,  und 
[  diese  durften  dann  schon  dafür  sorgen,  daß  ihm  dieses  Handwerk 
ein  für  allemal  gelegt  wird.  Es  wäre  überdies  bei  der  hohen 
j  Bedeutung  der  Motorluftschiffe  und  ihrem  hohen  Anschaffungs- 
preise überaus  verkehrt  gehandelt,  wenn  der  Führer  eines  Motor 
ballons  in  einer  Schlacht  wo  Millionen  von  («schössen  die  Luft 
durchschneiden,  sein  kostbares  Material  leichtsinnig  der  Zerstörung 
aussetzen  wollte.  Wenn  er  auch  wirklich  eine  Anzahl  Geschosse 
versendet,  die  paar  mehr  spielen  bei  den  vielen  Zentner  Eisen,  die 
sich  die  Gegner  als  Zeichen  friedlicher  Nächstenliebe  an  die  Köpfe 
werfen,  wirklich  gar  keine  Rolle.  Es  ist  daher  auch  wohl  anzu- 
nehmen, daß  die  Informationen  der  .Daily  Mail"  nicht  ganz  richtig 
sind,  und  daß  es  sich  bei  dem  ganzen  Geschrei  um  das  englische 
Luftschiff  mehr  oder  weniger  um  einen  bluff  handelt. 

Auch  in  Belgien  ist  übrigens  ein  neues  Luftschiff  in  Sicht, 
denn  die  belgischen  Luftschiffer  Adhemar  de  Ia  llault  und  Kapitän 
Marga  haben  vor  längerer  Zeit  den  Entwurf  zu  einem  Mntorballon 
gemacht,  der  die  Gestalt  einer  Kiene  haben  soll.  Dia  Konstruktion 
dieses  Luftschiffs  soll  bereits  so  weil  gediehen  sein,  daß  mit  ihm 
binnen  Monatsfrist  die  ersten  Flugversuche  gemacht  werden  sollen. 

In  Italien  gedenkt  der  bekannte  italienische  Luftschifler 
Almcrico  da  Schio.  der  im  vergangenen  Jahre  in  der  Mailänder 
Ausstellung  einen  lenkbaren  Ballon  .Italia"  ausgestellt  hatte,  in 
der  nächsten  Zeit  seine  Versuche  wieder  aufzunehmen;  da  Schio 
hofft,  nach  dem  er  verschiedene  Veränderungen  getroffen  hat.  jetzt 
gute  Resultate  erzielen  zu  können.  Außerdem  wird  neuerdings 
von  Versuchen  mit  einen  neuem  lenkbaren  Luftschiffe, 
dessen  Erfinder  ein  italienischer  Offizier  sein  soll,  im 
Militurluftschifferparke  in  Rom  berichtet.  Lieber  die  Versuche 
wird  das  größte  Stillschweigen  beobachtet.  Das  Luftschiff  soll 
nach  einem  durchaus  neuen  Prinzip  konstruiert  sein  und  gegen- 
über allen  bisher  existierenden  Systemen  eine  hervorragende  Ver- 
besserung bedeuten.  Aus  diesen  Meldungen  ist  leider  nicht  zu 
ersehen,  tili  es  sich  bei  diesem  Luftschirl  um  den  Motorballon  des 
italienischen  Genie-Kapitäns  del  Tabbre  handelt,  ein  Ballon,  der 
wie  bereits  früher  berichtet,  aui  Staatskosten  gebaut  werden 
sollte.  Man  wird  daher  weitere  Nachrichten  abwarten  müssen, 
bevor  man  Klarheit   über  diese  Versuche  wird  erhalten  können. 

Auf  aviatischem  Gebiete  hat  der  letzte  Monat  zwei  neue 
Aeroplane  aul  dem  Plan  erscheinen  lassen.  Ks  ist  dies  erstens 
der  Antoinette  Aeroplan,  der  vom  Kapitän  Kerber  im  Verein 
mit  dein  Ingenieur  der  Antoinette  werke  Levasseur  konstruiert  worden 
ist  und  zweitens  der  Aeroplan  Faratans.  Dieser  Apparat,  den 
der  Schillbauer  Lein  in  l.c  Perreux  seit  ö  Monaten  im  Bau  hat. 
besitzt  mit  seinen  2  Flügeln  die  Form  einer  ungeheuren  Wasser- 
libclle.  Die  Flügel  sind  jedoch  nicht  wie  bei  den  bisherigen 
Klugmaschinen  ebene  Flächen,  sondern  sind  gewölbt,  wodurch  die 
Schwebefähigkeit  bedeutend  erhöht  sein  soll.  Als  Triebkraft  dient 
ein  außerordentlich  leichter  Antoinettemotor  von  Im)  HP.  der  nur 
100  kg  wiegt  und  eine  Schraube  von  2,-H)  Meter  Durchmesser 
dreht.  Der  ganze  Apparat  mit  Führer  wiegt  noch  nicht  500  kg. 
Ein  verkleinertes  Modell  dieser  Klugmaschine  hat  mehrere  gelungene 
Flüge  von  100  bis  110  m  gemacht. 

Was  den  Aeroplan  von  HcnryTarman  anbetrifft,  den  dieser 
bekannte  Sportsman  bei  den  Gebrüdern  Voisinin  Billanourt  hat  hauen 
lassen,  so  stellt  diese  Flugmnschinc  ein  Kastendmehengehildc  mit 
2  hintereinanderlicgenden.  durch  Rahmenwerk  von  4,50  m  Lange 
verbundenen  Zellen  dar.  Die  vordere  Zelle  mißt  in  ihrer  Höhe 
1,50  m  an.   während  die  Ungenausdehnung  der  übereinander 
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liegenden  Tragflächen  10.^0  und  die  Tiefe  der  einzelnen  .'in  be- 
trägt. Das  Kahmcnwerk  der  Zellen  ist  aus  Kschenholz  zusammen- 
gefügt, die  Tragplane  aus  gefirnißter  Leinewand.  An  dem  hinteren 
Zellengcbildc  ist  das  Scitcnstcuer  montiert,  wahren J  das  Hohen 
Steuer  in  Krönt  der  Klugmasehine  angebracht  ist.  Der  Mi>tor,  der 
die  Trcibschraubc  betätigt,  besitzt  50  HP.  Die  Schraube  selbst 
hat  einen  Durchmesser  von  -.10  m.  der  gesamte  Klächcninhalt  des 
Drachenfliegers  betragt  52  qm.  das  Gesamtgewicht  desselben  5tH)|<g, 
Das  Chassis  des  Aeroplans  ruht  auf  Pneumatikrädern,  die  beim 
Landen  eine  Erleichterung  bieten  sollen.  Da  der  Auraplan  bereits 
lertiggestellt  ist,  so  dürften  die  Versuche  mit  ihm  in  allernächster 
Zeit  aufgenommen  werden. 

Auch  der  Aeroplan  des(i raten  dela  Vaulx.  dender  Ingenieur 
Tertin  konstruiert  hat.  ist  jetzt  so  weit  fertiggestellt,  dal»  die  Versuche 
aufgenommen  werden  können.  Leider  dürften  die  Versuche  jedoch 
nicht  vor  Oktober  stattfinden,  da  der  Graf  noch  immer  an  den 
Kolgen  eines  Kniescheibenbruches  leidet,  den  er  sich  im  vergangenen 
Jahre  heim  Schlittensport  in  derSchweiz  zugezogen  hat,  ein  Umstand, 
der  ebenfalls  eine  Verzögerung  der  Fahrten  mit  dem  Motorballon 
des  Grafen  hervorgerufen  hat. 

Das  Hauptinteresse  von  Santos  Dumont  ist  gegenwartig 
durch  seinen  Hydroplan  in  Anspruch  genommen,  doch  arbeitel  er 
auch  gleichzeitig  an  seinem  neuen  verbesserten  Flugapparat.  Die 
Verbesserungen  bestchun  darin,  daü  die  Flügel  kleiner  sind,  die 


Motorkraft  dagegen  bedeutend  größer  ist,  als  dies  hei  seinen  früheren 
Flugmaschinen  der  l-'all  war. 

Doch  auch  die  anderen  Klugmaschinenbauer  sind  eifrig  an 
der  Arbeit.  Der  Flugapparat  Dela gra n ge-A r chd eacon  hat  nach 
Einhau  eines  stärkeren  Motors  seine  neuen  Versuche  begonnen, 
Vuia  arbeilet  an  einer  Umänderung  seines  Ricsenvogels.  Esnault 
l'elteric  trainiert  sich  für  die  Versuche,  die  er  über  dem  Teich 
Trou  Sali-  hui  Vaux  de  C-rnny  machen  will  und  die  Brüder 
Scus  holten  ebenfalls  ihren  Apparat  in  nächster  Zeit  erproben  zu 
können.  Blcrio  ersetzt  seinen  24  Hl'  Motor  durch  einen  stärkeren 
und  wenn  alle  diese  Versuche  von  gutem  Erfolge  begleitet  sind, 
so  werden  die  Pariser  Haid  ihre  Freude  haben  an  dem  Schwann 
vor.  kiesen  vi  igeln,  die  den  Kiflelturm  umkreisen,  vielleicht  auch 
an  dem  Apparat  der  Gebrüder  Wright.  die  noch  immer  in  Paris 
ihre  Verhandlungen  nicht  zum  Abschluü  bringen  können.  Sie  warten 
und  warten,  und  werden  so  lange  warten,  bis  sie  den  Anschluß  ver 
pallt  haben  und  ihnen  ein  anderer  mit  einer  brauchbaren  Klug- 
m aschine  zuvorkommt.  Denn  wenn  auch  die  auf  aviatischem  Ge- 
biete erzielten  Erfolge  bisher  keine  umwälzenden  gewesen  sind, 
o  hahen  doch  verschiedene  Flugmaschinen  den  Nachweis  ge- 
liefert. daU  sie  zum  freien  Fluge  befähigt  sind.  Es  handelt  sich 
also  nur  noch  darum,  die  vorhandenen  Mittel  weiter  auszuh.ua::, 
um  so  allmählich  der  endgültigen  Losung  der  Krage  des  ziel- 
bewuüten  freien  Kluges  näher  zu  kommen. 


Automobil-Verl<ehr  in  Aegypten. 


Von  Walter  i  icrtcl. 


Wir  finden  zum  erstenmale  in  der  Handelsslatistik  vom 
Jahre  1907  einen  Nachweis  der  Einfuhr  von  Automohilfahrzcugcn 
und  Zubehörstücken  von  solchen  nach  Aegypten  verzeichnet. 
Hiernach  belief  sich  der  Automobiliniport  Aegyptens  im  Jahre 
190.«  seinem  Werte  nach  auf  60  652  Kranes.  An  dieser  Handels- 
bewegung war  in  erster  Linie  die  französische  Automobilindustrie 
beteiligt,  die  für  45  4K9  Francs  Automobile  auf  den  ägyptischen 
Markt  brachte.  An  zweiter  Stelle  stand  Großbritannien,  dessen 
Anteil  auf  12  571  Francs  bewertet  wurde,  während  Deutschland 
unter  den  angeführten  liczugsl.mdern  nicht  verzeichnet  war. 
Bereits  im  Jahre  194)6  machte  die  Verwendung  von  Automobilen 
infolge  wesentlicher  Verbesserungen  der  Wcgcvcrhaltnisse  rasche 
Fortschritte  und  führte  auch  zur  Bildung  einer  Gesellschaft  mit 
einein  Kapital  von  MO  000  Pfund,  die  es  sich  zur  Aufgabe 
machte,  sich  mit  der  Einruhr  und  dem  Verkaufe  von  Kraftfahr- 
zeugen in  Aegypten  zu  befassen.  Bei  dem  standig  wachsenden 
Fremdenverkehr  sowie  der  zunehmenden  Zahl  von  Europäern,  die 
ihren  Wohnsitz  dauernd  in  Aegypten  nehmen,  konnte  man  dem 
Unternehmen  nur  einen  überaus  gunstigen  Erfolg  vorhersagen, 
wobei  noch  zu  berücksichtigen  war,  daü  auch  in  den  Kreisen 
der  reichen  Eingeborenen  der  Kraftwagen  als  Verkehrsmittel  nicht 
ungünstig  aufgenommen  wurde,  umsomehr,  als  ja  auch  der 
Khcdive  selbst  mehrere  Kraftwagen  besitzt.  So  ist  die  Zahl  der 
Automobile,  die  gegenwärtig  in  Aegypten  Verwendung  finden  in 
letzter  Zeit  ganz  bedeutend  gestiegen,  so  daü  allein  in  Kairo  294 
und  in  Alexandria  12?  Kraftfahrzeuge  im  Verkehr  sind.  Die 
meisten  der  im  Lande  befindlichen  Kraftwagen  sind  im  Besitze  von 
französischen  Eingesessenen.  Daü  auch  die  ägyptische  Regierung 
sich  in  neuester  Zeit  bemüht  hat.  dem  zahlreichen  Touristen- 
verkehr mittelst  Kraltwagen  in  stärkerem  Masse  als  bisher  Rechnung 
ZU  tragen,  beweisen  die  umfassenden  Wcgcbcsseningsarhcltcn. 
So  sind  gegenwärtig  Fahrstraßen  durch  die  Eustcrn  Desert  im 


Bau  und  die  Kahrstraüe  von  Kdfay  nach  Beza  ist  unlängst  voll- 
endet worden.  Sie  hat  eine  Länge  von  90  englischen  Meilen  uni 
befindet  sich  in  einem  auch  für  Automohilverkehr  ausgezeichnetem 
Zustande.  Von  Beza  aus  soll  die  Straße  nach  dem  Süden  und 
dem  Norden  des  Landes  weitergeführt  werden,  die  südliche  Straße 
durch  die  Smaragdfelder.  während  die  nördliche  Straße,  die  Keuch- 
Cosscir  Chaussee,  das  Niltal  mit  dem  Roten  Meere  in  Verbindung 
bringen  soll.  Die  Keuch  t  osscir-Chausscc  soll  ferner  die  Basis 
für  eine  weiter  nach  Norden  gehende  Straße  bilden,  welche  jetzt 
bereit!  dem  Zuge  der  alten  Römerstraße  folgend,  im  Bau  be- 
griffen ist.  Als  Kndpunkt  dieser  Straße  ist  das  90  Meilen  von 
Keuch  entfernte  Shoftar  in  Aussicht  genommen.  Unter  den  Be- 
hörden, die  am  eifrigsten  auf  einen  beschleunigten  Ausb  iU  des 
StraUensystems  in  Aegypten  hindrängen,  steht  die  ägyptische  Herg- 
bauverwaltung  obenan,  der  mit  Einführung  des  Motorwagen 
betriebe!  ein  wesentlich  billigeres  und  schnelleres  Transportmittel 
für  ihre  Produkte  geboten  ist  als  dieses  die  langsamen  und  auch 
teuereren  Kameelkarawanen  zu  leisten  imstande  sind,  bei  denen 
auch  die  Beaufsichtigung  und  Ucherwachung  eine  wesentlich 
schwierigere  ist.  So  ist  beispielsweise  auch  die  Straße  Kdfay 
Beza,  die  schon  heute  mit  Vorliebe  von  Automobilisten  befahren 
wird,  auf  ihre  Veranlassung  gebaut  worden.  Diese  ägyptischen 
l.astfahrzeugc  sollen  sich  recht  gut  bewähren,  nachdem  den 
dortigen  Wittcrungsverhältnissen  entsprechend  eine  Vergrößerung 
der  Kühlanlagen  vorgenommen  worden  ist.  Auch  die  Motor 
Jreirader  werden  gern  Zum  Kahren  in  der  Wüste  verwendet 
mal  durch  die  Verwendung  von  Motorzweirädern  auch  an  «Icr 
Fahrer  sehr  große  körperliche  Anforderungen  gestellt  werden. 
Neuerdings  hat  man  übrigens  in  Aegypten  auch  begonnen  das 
Kraftfahrzeug  dem  Gesellschaftspersonenverkehr  dienstbar  zu 
machen.  So  hat  in  Port  Said  vor  kurzem  eine  Gesellschaft  die 
Port  Said-Molor-Uar  Co..  einen  F  ahrdienst  nach  dem  sogenannten 
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Arab  village  eingerichtet.  Die  Wagen,  welche  Sitzgelegenheit  für  I 
25  Personen  bieten,  legen  diese  Strecke  in  weniger  als  der  Hälfte  ' 
der  Zeit  zurück,  welche  die  Straßenbahn  dazu  gehraucht.  Wenn 
wir  uns  nun  den  in  Aegypten  besonders  verlangten  Typen  zu- 
wenden, so  sehen  wir,  daü  Motorwagen  in  billiger  Preislage  be- 
sonders gesucht  sind.  Verlangt  werden  hauptsächlich  Maschinen, 
welche  über  verhältnismäßig  geringe  Fahrkran  verfügen,  da  das 
Land  im  allgemeinen  (lach  ist  und  daher  an  die  Leistungsfähigkeit 
des  Motors  keine  großen  Ansprüche  gestellt  werden.  Unabhängig 
von  diesen  privaten  Krlahrungen  hat  die  ägyptische  Heeresleitung 
ihre  Versuche  mit  Kraftwagen  durchgerührt,  wobei  allerdings 
auch  in  Betracht  gezogen  werden  mulS.  daß  diese  in  der  ägyp- 
tischen Armee  eingeführten  Kraftfahrzeuge  nötigenfalls  auch 
auUerhalb  der  gehahnten  Wege  Verwendung  finden  sollen.  So 
hat  Sir  Francis  Wingate,  der  Sirdarader  der  ägyptischen  Armee, 
unlängst  wieder  eine  Anzahl  solcher  automobiler  Fahrzeuge  In 
Dunbar  erbauen  lassen.  die  mit  Scheibenrädern  und  aus 
wcchsclbaren  Garnituren  für  leichten  und  für  harten  Sand  aus- 
genistet sind.  Die  Maximalgeschwindigkeit  dieser  Fahrzeuge  be- 
tragt zwar  nur  28  km.  übersteigt  aber  trotzdem  die  höchsten 
Marschleistungen  der  dort  gebräuchlichen  Verkehrsmittel  Kameel 
und  Pferd  ganz  bedeutend.  Kine  Anzahl  dieser  Fahrzeuge  ist 
bereits  nach  dem  Sudan  abgegangen,  um  unter  Leitung  des 
General  Gouverneurs  des  Sudan  in  der  dortigen  Wüste  Ver- 
wendung zu  tinden. 

l'ebrigens  ist  Aegypten  auch  als  Absatzgebiet  für  Motor- 
boote keineswegs  zu  unterschätzen  und  die  mit  ägyptischen  Ver- 
hältnissen sehr  genau  vertraute  Xavigazette  brachte  unlängst  einen 


Artikel,  in  dem  sie  auf  die  Bedeutung  Aegygtens  als  Absatzgebiet 
für  Motorboote  hinwies.  Das  Blatt  schreibt  unter  anderen:  Die 
Zahl  der  Motorboote,  die  gegenwartig  auf  dem  Nil  Verwendung 
linden,  ist  eine  sehr  geringe.  Es  gibt  nur  wenige  Motorboote 
mit  denen  man  im  Laufe  des  vergangenen  Jahres  auch  begonnen 
hat,  Vergnügungsfahrten  zn  veranstalten.  Da  diese  sich  sehr  gut 
rentierten,  so  sind  neuerdings  zwei  oder  drei  Gesellschaften  in 
Kairo  mit  englischen  Motorbootkonstrukteuren  wegen  der  Lieferung 
von  Motoorbootcn  in  Verbindung  getreten,  mit  denen  dann  regel- 
mäßige Fahrten  nach  verschiedenen  Punkten  des  Xils  ausgeführt 
werden  sollen.  Ks  gibt  ferner  hier  in  Aegypten  eine  ganze  An- 
zahl reicher  Leute,  die  zweifellos  Käufer  für  Motorboote  werden 
würden,  sobald  sie  erst  einmal  mit  dieser  neuen  Befürdetungsarl 
vertraut  geworden  sind.  Der  geeignetste  Typ  für  Motorboote,  die 
aur  dem  Sil  verkehren  sollen,  würden  Boote  von  20  30  Fuß 
Länge  und  2  Fuß  Tiefgang  sein,  deren  Motor  eine  Geschwindigkeit 
von  6  Seemeilen  zu  liefern  imstande  sein  müßte.  Das  beste 
Mittel  für  die  Finführuilg  von  Motorbooten  in  Aeyptcn  würde 
sein,  eine  Anzahl  Fahrzeuge  der  verschiedenen  Typen  einer  an 
Ort  und  Stelle  befindlichen  Agentur  zu  ubergeben,  damit  diese 
genügend  Vorführungsnbjektc  zur  Auswahl  und  zu  Probefahrten 
besitzt.  Unumgänglich  notwendig  wäre  es,  eine  vollständige 
Kcparalurwcrkstuttc  für  Motorboote  mit  einem  kompletten  Lager 
an  Keserveleilen  einzurichten,  damit  alle  vorkommende  Reparaturen 
sofort  an  (»rt  und  Stelle  ausgeführt  werden  können.  Ein  der- 
artig angelegtes  Unternehmen  würde  aber  sicherlich  sich  als  ein 
sehr  gewinnbringendes  erweisen. 


VoIl<swirtschaftliche 


ß  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Januar  bis 
Juli  1907  wie  folgt: 

1.  Verbrennungs-.  Explosionsmotoren  für 
Kraftfahrzeuge. 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  592.50  M.  per  dz. 


S45 

dz 

davon  aus  Belgien  

168 

147 

» 

329 

m 

A  u  s  I  u  h  r : 

Durchschnittswert   555  M.  per  dz. 

2  743 

davon  al  vollständige  Maschinen     .  . 

1413 

•* 

147 

„  Großbritannien  

191 

.    Oesterreich-Ungarn     .    .  . 

102 

w 

119 

m 

75 

„    Ver.  Staaten  v.  Amerika 

469 

•* 

b)  Ersatz-  und  Reserveteile,  allein  ausgehend  : 

Durchnittswcrt  1000  Mk.  per  dz. 

1  330 

dz 

846 

„  Italien  

187 

Ver.  Staaten  von  Amerika  . 

81 

n 

Nachrichten. 

2.  Personen  motorwage  n. 

Einruhr: 
Durchschnittswert  1001  M.  per  dz. 

Insgesamt  II  712  dz 

davon    aus  Belgien                                 1  542  , 

.    Frankreich                          6  534  , 

,    Großbritannien  40S  .. 

.    Italien                               1  450  „ 

.    Oesterreich-Ungarn      .    .    .    938  „ 

.    Schweiz                                434  „ 

.    Ver.  Staaten  von  Amerika  .    270  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  980,78  M.  per  dz. 

Insgesamt                                                    7  439  dz 

davon  nach  Belgien                               337  . 

.    Dänemark  185  „ 

.    Frankreich                          1  399  , 

„    Großbritannien                       943  . 

.    Italien  341  „ 

.    Niederlande                           370  . 

„    Oesterreich-Ungarn      .    .      I  172  . 

.    Rufland  in   Europa  .    .    .    555  , 

.    Schweden                               295  . 

.    Schweiz                              343  . 

..    Spanien  130  . 

.    Brit.  Südafrika                        12  _ 

„    Argentinien                             392  . 


igiuzea  Dy 


Google 
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davon  nach  Mexiko  55  dz 

.    Vw.  Staaten  von  Amerika  .    280  . 

3.  Lastmotorwagen. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  4O0  M.  per  dz. 

Insgesamt  54.5  dz 

davon  aus  Krankreich  31  ., 

,    Schweiz  24h  » 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4<K>  M.  per  Dz. 

tr\C)«.><C-«1tlf  -l  '1.1.1 

II  I7*J<,1  .         •         t         .         ^         •         •         ■        •  •  ~     '  »  »  M 

davon  nach  Großbritannien  ....      3  052  „ 
.    Rullland  in  Kuropa    .    .    .    272  , 
4.  Motorfahrräder. 
Ktnfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 


Insgesamt   192  dz 

davon    aus  Belgien   102  . 

.    Krankreich   35  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  Jz. 

Insgesamt                                                    I  429  dz 

davon  nach  Dänemark   21(>  , 

,    Großbritannien   293  . 

.    Niederlande   324  , 


.   Rußland  in  Buropa    .    .    .    124  » 
5.  Personenwagen ,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 


Gestcllrahmcn  (Chassis).  Motor  und  Räder. 
Hinfuhr: 
Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 

Insgesamt  23  Stück 

davon  au»  Belgien   1 

Frankreich   19  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M.  per  Stück. 

Insgesamt  f>4  Stück 

davon  nach  Frankreich  44 

Großbritannien   ....       7  , 


fs  Sachverständiger  fUr  Motor-Schiffe  und  -Boote. 

Von  den  Acltcsten  der  Kaufmannschaft  in  Berlin  wurde  für 
Motor-Schiffe  und  -Boote  Herr  Heinrich  Max  Georg  Bauer.  W.  10, 
Nollcndorfstr.  2'>  als  gewerblicher  Sachverständiger  gemäü  den 
bestehenden  Vorschriften  öffentlich  angestellt  und  beeidigt. 

Veredelungsverkehr  In  Chassis.  Den  neuesten  Mit- 
teilungen der  Handelskammer  in  Berlin  entnehmen  wir  folgenden 
Bericht:  ..Aul  behördliche  Anfrage  äußerte  sich  die  Kammer  da- 
hin, daß  sie  die  Bedenken  der  Handelskammer  zu  Bielefeld  gegen 
Zulassung  des  »ollfreien  Vercdlungsverkehrs  für  ausländische 
Chassis,  die  in  Deutschland  mit  Karosserien  versehen  und  wieder 
ausgeführt  werden  sollen,  nicht  teile.  Die  Auffassung,  daß  der 
Veredlungsverkehr  von  den  italienischen  AutumobilgescHsctanjSIl 
als  ein  Mitlei  benutzt  werden  würde,  ihr  an  sich  mangelhaftes 
Fabrikat  erst  lielcningsfähig  zu  machen,  dürfte  nicht  zutreffen. 
Wie  sieh  auch  wieder  bei  dem  jüngsten  Automobilrennen  in 
Deutschland  gezeigt  hat.  gibt  es  eine  Reihe  sehr  leistungsfähiger 
italienischer  <  hassi-f.ihrikcn,  Wenn  diese  Fabriken  Begehr  nach 
deutschen  Karosserien  bekunden,  so  geschieht  es,  weil  letztere  an 


Geschmack  und  Sauberkeit  der  Ausführung  den  französischen  und 
belgischen  Fabrikaten  nicht  nachstehen.  Eine  Versagung  des  Ver 
edlungsvcrkehrs  würde  voraussichtlich  nur  bewirken,  daß  die 
italienischen  Aufträge  nicht  den  deutschen,  sondern  den  fran- 
zosischen usw.  Karosserie-Fabriken  zufielen.  Daß  aus  dieser  Ver- 
schiebung den  deutschen  (  hassisläbriken  ein  Vorteil  erwachsen 
wurde,  ist  nicht  anzunehmen."  Von  den  Handflskammern  in 
Krankfurt  a.  Main  wurde  in  derselben  Angelegenheit  nach- 
stehendes Gutachten  erstattet:  „Um  beurteilen  zu  können, 
oh  trotz  der  gegen  die  Genehmigung  des  zollfreien  Veredelungs- 
verkehres  mit  ausländischen  Chassis  vorgebrachten  Bedenken  die 
Befürwortung  dieser  Zollbegünstigung  aufrecht  zu  erhalten  sei, 
haben  wir  die  am  hiesigen  Platze  ansässigen,  an  diesem  Ver- 
«deltingsverkehr  interessierten  Bctricbsanstallcn  mit  den  erhobenen 
Einwendungen  bekannt  gern  cht  und  um  eine  gutachtliche 
Acuüerung  zu  dieser  Krage  ersucht.  Von  der  einen  Finna,  die 
nur  Karosserien  in  ihrem  Betriehe  herstellt,  ist  uns  hierauf  mit- 
geteilt worden,  daß  die  Zulassung  des  zollfreien  Veredelung*. 
Verkehres  mit  ausländischen  Chassis,  die  im  Zollgebiet  mit 
Karosserien  versehen  und  mit  diesen  wieder  ausgeführt  werden 
sollen,  im  Interesse  der  reinen  deutschen  Kamsserieindustric  liege. 
Da  die  Mehrzahl  der  großen  deutschen  Automobillabrikcn  neben 
der  Anfertigung  von  Chassis  sich  gleichzeitig  mit  der  Herstellung 
und  dem  Bau  von  Karosserien  befaßt,  so  sind  die  deutschen 
Karosseriefabrikanten.  die  ein  in  Technik  und  Form  mit  dem  Aus- 
lande konkurrenzfähiges  Fabrikat  auf  den  Markt  bringen,  darauf 
angewiesen,  sich  durch  den  angeregten  Veredelungsverkehr  mit 
ausländischen  Chassis  Arbeitsgelegenheit  und  Verdienst  zu  ver- 
schaffen. Wenn  das  Publikum  im  Auslände  es  in  einigen  Fallen 
noch  vorziehe,  italienische  Chassis  zu  kaufen,  die  es  in  Deutsch- 
land mit  Karosserien  versehen  lasse,  so  ziehe  die  deutsche 
Automnhilindustrie  hieraus  gleichfalls  Vorteil,  indem  das  Ausland 
auf  die  Industrie  aufmerksam  gemacht  und  zum  Ankauf  voll- 
ständig deutscher  Automobile  angeregt  wrde.  Vorläufig  ziehe 
Frankreich,  wohin  vielfach  fertige  Chassis  versandt  würden,  um 
dort  mit  in  Frankreich  hergestellten  Karosserien  ausgestattet  zu 
werden,  aus  diesem  Verkehr  große  Vorteile.  Es  siehe  zu 
erwarten,  daß  bei  der  Gewährung  der  Zollbegünstigung  des  Ver- 
edelungsverkehres mit  ausländischen  Chassis  sich  für  die  deutschen 
Karosseric lähriken  ein  ähnliches  gewinnbringendes  Geschäft  ent- 
wickeln würde.  Das  uns  von  der  hiesigen  Auloinobilfabrik,  die 
fertige  Automobile  in  ihrem  Betriebe  herstellt,  zugegangene  Gut- 
achten spricht  sich  dahin  aus.  daß  es  den  Anschein  gewinne,  als 
oh  es  der  italienischen  Automohilgcsellschaft  nicht  lediglich  darum 
zu  tun  sei,  ihre  Automobil. Chassis  zu  dem  Zwecke  Zollfrei  in 
Deutschland  einzuführen,  um  eine  Veredelung  daselbst  mit 
deutschen  Karosserien  vorzunehmen,  was  lür  die  deutsche  Auto- 
mobil Industrie  ohne  Nachteil  sein  würde,  F'ür  diesen  Zweck 
würde  es  nämlich  genügen,  wenn  die  italienische  Finna  die 
Karosserien  in  Deutschland  nach  Zeichnungen  oder  billigen 
Schablonen  herstellen  ließe.  Dem  Gesuche  der  italienischen  Firma 
scheine  vielmehr  der  Gedanke  zu  Grunde  zu  liegen,  der  italienischen 
Automobil-Industrie  durch  Deutschland  leichter  den  Weltmarkt  zu 
erschließen  und  ihr  einen  billigen,  raschen  Transitverkehr  zu 
ermöglichen.  Km  solches  Unternehmen  würde  jedoch  die  deutsche 
Industrie  schwer  schädigen.  Die  hiesige  Automobilfabrik  spricht 
sich  daher  abweichend  von  ihrer  uns  früher  erteilten  gut- 
achtlichen Aeußerung  nunmehr  dahin  aus,  daß  dem  Gesuch 
der  Bianchi'AulomuhilgescIlschaft  die  Genehmigung  versagt  werden 
möge.    Uns  selbst  erscheinen  die  gegen  die  Zulassung  des  bcan 
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trauten  Veredelungsverkchres  vorgetragenen  Bedenken  bei  ilem  I 
gegenwärtigen  Stande  der  deutschen  Zollgesetzgebung,  hei  der  | 
zur  Forderung  des  Transitverkehrs  eine  Uigcrung  unverzollter 
ausländischer  Waren  in  Niederlagen  zulässig  ist,  für  die  Beurteilung 
der  schwebenden  Krage  nicht  von  ausschlaggebender  Bedeutung 
zu  sein.  Was  die  Herstellung  der  Karosserien  nach  Zeichnungen 
und  Schahionen  betrifft,  so  wird  von  der  Karnsseriefabrik  hier- 
gegen geltend  gemacht.  dalS  die  Anfertigung  der  Karosserie  nicht 
in  allen  Fällen  ohne  Chassis  vorgenommen  werden  könne,  weil 


bei  dieser  Arbeit  etwa  vorhandene  t 'nregelmäliigkcilen  des  <  hassis 
berücksichtigt  werden  müUtcn.  Andererseits  würden  dem  Käufer 
des  Automobils,  wenn  die  Anfertigung  der  Karosserie  nach 
Zeichnung  erfolgt,  für  das  später  von  dritter  Hand  im  Ausland 
bewirkte  Aufsetzen  des  Oberbaues  auf  das  Chassis  besondere 
Kosten  entstehen.  Im  Interesse  der  deutschen  Karosserieindustrie 
sprechen  wir  uns  daher  nach  Abwägung  der  filr  und  gegen  die  nach- 
gesuchte Zollvergünsiigung  angeführten  (iründc.  für  die  Zulassung 
des  zollfreien  Vcrcdelungsvcrkehrs  mit  ausländischen  Chassis  aus. 


Verschiedenes. 


Berichtigung.  Die  Wagen  von  Nacke  -  Coswig  auf 
der  Herkomerfahrt.  Die  Firma  teilt  uns  mit.  dal!  einer  ihrer 
Wagen  bei  der  Herkomerfahrt  infolge  eines  Irrtums  mit  Straf- 
punkten belegt  worden  ist:  nachdem  der  Irrtum  aufgeklärt,  sind 
die  Strafpunkte  aufgehoben  worden.  Unsere  Zusammenstellung 
in  Hell  15  ist  deshalb  in  sofern  zu  berichtigen,  als  2  von  den 
i  Xackc-Wagcn  die  Tour  ohne  Strafpunkte  zurückgelegt  und  die 
goldene  Plakette  erhalten  haben. 

Auszeichnung.  Die  Verdienste  unseres  Mitgliedes  der 
Firma  Ludwig  Ravenstein  in  Frankfurt  a.  Main  um  die 
Hebung  und  Förderung  des  Automobil-Reise-Verkehrs  durch  ihre 


trefflichen  Leistungen  auf  kartographischem  Gebiete 
zweifellos  von  allen  Automobilisten  anerkannt.  Im  vorigen 
Heft  l(>  unserer  Zeitschrift  wiesen  wir  noch  besonders  auf  die 
bei  dem  Kaiserpreis-Renneii  erstmalig  zur  Verwendung  gekommene 
Kavenstcinschc  Zeittafel  hin.  Mit  aufrichtiger  Freude  empfangen 
wir  soeben  die  Nachricht,  dall  die  förderlichen  Bestrebungen  der 
Finna  jetzt  auch  von  allerhöchster  Stelle  einen  Ausdruck  der 
Anerkennung  gefunden  haben.  Herr  Hans  Ravenstein  fand  bei 
seiner  soeben  erfolgten  Rückkehr  aus  Italien  die  Beleihung  mit  dem 
Kronen-Orden  vor.  Die  Vereinsleitung  spricht  Herrn  Ravenstein 
anläßlich    dieser   Auszeichnung    aufrichtige    Glückwünsche  aus. 


Automobil-Veranstaltungen  und  -Ausstellungen. 


Die  Internationale  Automobil-Ausstellung  11107  ia  Berlin, 
deren  Programm  und  allgemeine  Bestimmungen  bei  der  Geschäftsstelle 
des  Vereins  tur  Hinsicht  ausließen,  findet  in  der  Zeit  vom  $.  bis  22.  De- 
zember d.  J  in  der  Ausstellungshalle  am  Zoolog.  Gatten  statt  und  wird  in 
zwei  Abteilungen  und  zwar  für  Luxus fahrzeuge  vom  5. bis  IS  Dezem- 
ber und  für  Omnibusse,  Lastwagen  und  Motorboote  etc.  v?m 
19.  bis  22.  Dezember  abgehalten  werden.  Wie  wir  den  Organi*alions- 
Besümmungen  der  Ausstellung  entnehmen,  erfolgt  die  Einteilung  der 
Ausstellungsgegenstände  in  drei  Kategorien  und  zwar:  Kategorie  I 
(5.  bis  15.  Dezember)  Motorfahrzeuge  für  den  Personcntransport,  aus- 
genommen Omnibusse  und  Droschken.  Motorfahrräder  jeder  Art, 
Modelle  von  Motorluflfahizeugcn:  Kategorie  II  |to.  bu  22.  Dezember) 
Motoi  fabrzeuge  zur  Beförderung  von  Lasten,  für  Saniliitswcsen,  Feuer- 
wehr, Heeresdienst,  Eisenbahn  und  Post,  Motoromnibusse  und  Droschken, 
Motorboote;  Kategorie  III  (5.  bis  22.  Dezember  (Bestand-,  Zubehör-  und 
Ersatzteile  fDr  Motorfahrzeuge  aller  Art,  Werkzeuge,  Maschinen  für  den 
Molar  fahrzeughau  oder  zur  Herstellung  von  Werkzeugen  hierfür,  Aus- 
intlungsgcgeiiständc.  Bekleidung.  Zeichnungen,  Karten,  Literatur  elr. 
Anmeldungen  zu  dieser  Ausstellung  liegen  berrits  sowohl  fttr  die  Ab 
leilung  der  Luxusfahrzeuge,  als  auch  für  die  zweite  Abteilung,  in  welcher 
die  Nutrwagen  und  Motorboote  zur  Schau  gestellt  werden,  in  so  reicher 
Anzahl  vor,  da!)  von  der  verfügbaren  Fläche  im  Ausmalte  von  ins- 
gesamt etwa   lSrw  Quadratmeter  der  gröflte  Teil  schon   belegt  ist. 

Internationaler  Markt  and  Ausstellung  von  Motorfahr» 
zeugen,  etc.,  Leipzig  1907.  Wir  erhalten  folgen  le  Zuschrift:  Seit 
der  Wert  der  Zeil  im  gewerblichen  Er sei bslebcn  eine  gegen  froher 
erhöhte  Würdigung  erfahren  hat,  vollzieht  sich  langsam  zwar,  aber 
doch  merklich,  ein  L'mschwung  in  den  besehenden  volkswirtschaftlichen 
Verh.illnissen.  der  sich  ganz  besonders  nach  der  Seile  des  Einkaufs  hin 
gellend  macht.  Der  gcschältliehc  Wctlbewcib  (teilt  heute  Anforderungen 
an  die  Arbeitskraft  des  einzelnen,  denen  man.  außer  durch  Intelligenz 
nur  durch  ganz  erhebliche  Zeiterspar  1  is  gerecht  werden  kann.  Es  liegt 
daher  auf  der  Hand,  d.ifl  sich  Kink  lufsgclcgcnheilcn  mit  meßartigem 
Charakter,  wie  es  die  Spezialmärkte  im  Leipziger  Kl  wlall  Palast  sind, 
gröülei  Beliebtheit  bei  allen  denjenigen  erfreuen,  die  mit  geringem  Zeit- 
aufwand dennoch  recht  vortcilliafi  einkaufen  wollen.  Daß  die  Vorteile 
hierbei  sowohl  auf  der  Seile  des  Käufers  wie  des  Verkäufers  liegen,  ist 
ohne  weiteres  einleuchtend,  da  beiden  Gelegenheit  gegeben  i»l,  ihre  Ge- 
schäfte auf  dem  kürzestem  Weg  nach  Borsenarl  ab  »if kein  zu  kennen. 
Aller  Vorausseht  nach  wild  der  hohe  Protektor,  S.  M.  Konig  Friedrich 
August  vo  1  Sachsen  die  diesjährige  zehnte  Ausstellung  persönlich  eröffnen. 

Internationale  Lastwagen  -  Konkurrent.    Für  den  vom 

Ka.se  luhcn  Automobil  t luli   und  dem  Verein  Deutscher  Motoifahrzeug- 


Iodustricllcr  veranstalteten  internationalen  Wettbewerb  zur  Prüfung  von 
Kraftfahl  zeugen  für  den  Peisoncn-  und  Gütertransport  und  bis  zum 
er>lcn  Meldeschluß  (I.  September)  j6  Meldungen  eingelangt,  die  sich  auf 
die  einzelnen  Klassen  verteilen  wie  folgt:  Klasse  I.  festgedeckte  Per- 
sonen-Omnibusse mit  Sitzplätzen  tür  wenigstens  1 2  Peisoaea:  Fahrzeug- 
fabrik Eisenach,  Eiscnacli,  1  Omnibus  für  17  Personen;  Automobil- 
fabrik „Sifir",  Zürich,  1  Omnibus  für  16  Personen:  II  Bussing,  Braun- 
schweig,  1  Omnibus  für  12  Personen;  Neue  Automobil  Gesellschaft,  Berlin, 
1  Omnibus  (tlr  15.  I  Omnibü»  dir  32  Personen;  Automobilwerke  Kurt 
.Scheibler,  l  Omnibus  fttr  Ii,  1  Omnibus  fttr  40  Personen,  Daimler 
Moloren-Gesellseha't,  Berlin  Marienfelde,  .'  Omnibusse  je  Ihr  in  Personen ; 
Gebiüler  Sloewer,  Stettin.  1  Omnibus  lur  17  Personen;  Süddeutsche 
Automobilfabi ik  Gaggenau,  2  Omnibusse;  Fiat,  Turin,  1  Omnibus, 
Adolph  Sauler,  Aibon  (Schweiz)  I  Omnibus  für  IR  Personen.  Klasse  II, 
Li  ferungswagen  mit  Tragfähigkeit  von  7-0  bis  1$'"  kg,  Berliner 
Motoi  wagen  Fabrik,  Rcinickcndorl  Ost.  Friedrich  Fjdmann,  Gera  Kcufl 
und  Gebt  Uder  Stoewer.  Stettin,  je  1  Lieferungswagen.  Klasse  III, 
Leichte  Lastwagen  mit  Tiagfihigkeit  von  1500  bie  Jjcokg;  Adam  Opel. 
RlWselsheim.  3  Lastwagen,  Automobilwerke  Kurt  Scheiblcr,  Aachen, 
1  Lastwagen.  Klasse  IV.  Lastwagen  von  2500  bis  j/ttl  kg  Tiag- 
fähigkeit:  Argus  Moloren  Gesellschaft,  Berlin.  H.  Büssing,  Braunst hweig, 
Ernst  Heinrich  Geist,  f  öln  a.  Rh.,  Neue  Automobil  .Gesellschaft.  Berlin, 
Roth  Gesellschaft  m  b.  IL.  Schuningen  bei  Braunschweig,  Berliner 
Mnlorwagenfabrik,  Reinickendorf,  Automobilwerke  Kurt  Scheibler,  Aachen, 
Gcbrttder  Stocwer.  Stettin,  und  Süddeutsche  Autom  bil  Fabrik  Gaggrnan, 
je  I  Lastwagen;  Automobilfabrik  .^afir"  Zürich.  Adolph  Sanier,  Aibon, 
Bielefelder  Maschinenfabrik  viim  Düirkopp  &  L'o.  und  Daimler  Motoren- 
Gcsellschsfl,  Berlin- Marienfelde,  je  2  Lastwagen.  Klasse  V.  Lastwagen 
von  41JQO  kg  Tragfähigkeit  nnd  daittber:  Fahrzeugfabrik  ErscaaeB, 
Argus  Motoren -Gesellschaft  Berlin,  II.  Büssing,  Htaunschweig.  Neue 
Automobil-Gesellschaft  Bcrlin-MaiicnfcMr.  1  Lastwagen.  Narhnennungcn 
werden  bis  15  September,  0  I  hr  abend«,  mit  doppeller  Meldrgchtlht 
angenommen.  Des  weiteren  wird  uns  noch  mitgeteilt,  dar!  wiewohl  toi  den 
vom  Kaiserlichen  Automobil  l  luh  und  dem  Verein  DeutMinr  Moloriahr- 
zcig-lnd'istricller  veranstalteten  internationalen  Weltbewrib  zur  Piflfung 
von  Kraftfahrzeugen  für  den  Personen  und  Güter  liansport  Los  mm 
ersten  Nennungsschluß  bereit*  die  narrhalte  Zahl  von  40  Mcldure.cn  ein- 
gegangen ist,  der  AtbeibausschuÜ  in  scinei  am  5.  d.  M.  ab^ehallenen  Sitzung 
doch  beschlossen  hat,  den  Ncnn*jne,stcrmin  bis  zum  15,  September  zu 
verlängern  und  die  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  eingehenden  Meldungen 
mit  einfacher  Nennungsgebühr  anzunehmen.  Der  NachRcnnurustcrmin. 
bis  zu  welchen  Meldungen  gegen  doppelte  GeMkl  angenommen  werden 
sollten,  wurde  demzufolge  aufschoben. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis 


Otto  Aacho«.  Doktor, 
0u»1»v  Bombaoh,  Rentier,  i 
Deuttohe  CottarMU-Automobilgeaelleohafl  m.  b.  H.,  Berlin. 
J.  F.  Ginibero,  Fabnkbcsiuer,  Berlin. 
Gebröder  Heinrich.  Architekten,  Dreide». 
Adolf  Herne,  Auto-Hanrtlani:.  Bad  Pyrmont. 
Leopold  Peill,  ücheimer  Kommcrricnnt,  Düren 
Ph.  0.  Runge,  Fabrikbesitzer,  Grunewald. 
Voelkerliny,  Standesbeamter,  Gr.  Lichterfelde. 
(  ort  von  Zimmermann,  Rittriituubesitrei, 


Prof.  Dr.  Braun  Direktor  d.-»  KgJ.  Krankcnstifr»,  Zwickau 
Ctiariei  Dangare.  Direktor,  R  res  lau. 
J.  Fink,  Kaufmann.  Be'lin. 
Franz  Kueaoh,  Chcmikrr,  Steglitz. 
Dr  Max  Luebeke,  Artt,  Leitzkau. 
Franz  von  Mendelaaohn,  Bankier.  Grunewald. 
Guatav  Menzel,  Architekt.  Brealau. 
Carl  Meyer.  Verlanibuchhandler, 
Hermann  Simon.  Her>:int;cmeur.  Berlin. 
Friedrich  Wolter.  FatVikbetitm, 


")  iU  k.i»ii(uri;rhfn  gemalt  £  S  der  Sal7iin|;rn  hir  den  Fall  etwaiger  FjoiprÜchr. 


bayerischer  /Motorwagen-Verein  6.  V. 

Landesvereln  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Vereins. 


Vouilrender :  Huri  F.  II  Itmgwirth, 
Vorsitzender;  llrrr  Fabrikbesitzer  Krinln 
liriftfUhrer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  I 


h  Reiner, 


I,  Beisitzer :  Herr  Kaufmann  Hans  Ann. 

Klublokal    Rcttauraet  BauerngU^l.  I  Stork 
Vcieiosabcnd.  Jeden  Dienstag 


(Magdeburger  Automobil« Verein 


Schriftführer 
Stellvertreter 


Herr  Vitekonsul  Richard  Fischer. 
Herr  Kaufmann  c:.  Dietlein. 

Heu  Kaufmann  IL  Hrchmcr,  Helmstedt, 


Herr  Dr.  Phul 
Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prä«. 
Zusammenkünfte  dortwlbst  Donnerstags. 


AutomobiLClub  Chemnitz  (6.  V). 

I.  Vorsitzender     Fabrikant   Paul  Rc. necker,  Chemnitz 
J.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
SchriftfBhrei:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  llohejulcin- 
Ernslthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
KaiMrercr:  Dr.  med.  Rothfcld,  Arzt,  Chemnitz. 


1,  Ueiulzer:  Robert  WaKncr,  r      .«izv...«i . 

2.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hcntschel, 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin.  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch, 
Geschäftsstelle    Königstraße  7. 


General 'Versammlung. 

Gemäß  dem  Beschlüsse  des  Ausschusses  in  der  Sitzung  vom  u.  September  d.  J.  und  gemäß  $  8  der  Satzungen 
werden  die  Mitglieder  hierdurch  zu  einer  Vereins-  (General  )  Versammlung  auf 

Dienstag,  den  1.  Oktober  1907 


mittags  12  Uhr,  im  Hotel  „Askanischer  Hof' .  Kiiniggrätzerstr.  21,  eingeladen. 

Tagesordnung:  I.  Geschäftsbericht  des  Vorstandes.        2.  Bericht  der  Revisoren  Ober  die  Rechnungslegung   und  erteilte  Ent- 
lastung.     3.  Wahlen  und  andere  siitzmigsgemälte  Geschäfte.      4.  Satzungsänderungen.  -  5.  Sonstiges. 

Ali  Legitimation  gilt  die  Mitgliedskarte.  =- 

Im  unmittelbaren  Anschluß  an  die  General -Versammlung  findet  eine 

Fest-Sitzung 

anläßlich  des  10  jährigen  Bestehens  des  Vereins  statt. 

Abends  8  Uhr:  Diner  im  Hotel  „Kaiserhof." 

Anmeldungen  zur  Teilnahme  an  diesem  sind  bis  siälcslens  28.  September  an  die  Geschäftsstelle  des  Vereins  zu  richten. 


Berlin,  den  10.  September  1007. 


(Frei*  des  trockenen  Kouvert»  M.  11  » 

Der  Präsident 

G.  Becker,  Generalmajor  z.  D. 
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Sitzung  des  Ausschusses 

am  Montag,  den  o.  September  1907,  nach  m  i  t  tags  6  Uhr, 
im  V ei  ein sb ur  cau. 
Vorsitzender:  Generalmajor  r.  D  G.  Becker.    Protokollführer:  General- 
sekretär Oskar  UonstrCm. 
Tagesordnung: 

1.  Vorlage  der  Abrechnung  Itlr  das  abgelaufene  Vereinsjahr. 

2.  Vorlage  des  Haushallplanes. 

3.  Satzungsänderungen. 

4.  Festsetzung  der  Generalversammlung. 

5.  Besprechung  Ober  das  Stiftungsfest  des  Vereins. 

6.  Verschiedenes. 

Anwesend  bezw.  durch  Vollmacht  vertreten  sind  30  Mitglieder 
des  Ausschusses,  so  daß  die  Versammlung  beschlußfähig  ist. 

Zu  Punkt  1  der  Tagesordnung  bringt  Herr  Dr.  BQrner  die 
Rechnungsaufstellung  für  das  Vercinsjahr  1900  07,  welche  einen  Heber- 
ichuS  von  M.  6727,6h  aufweist,  zur  Vorlage  und  berichtet  zugleich,  daß 
die  von  der  vorjährigen  Generalversammlung  eingesetzten  Revisoren, 
die  Herren  Dr.  Andreas  und  Rechtsanwalt  Dr.  Riel.  erstercr  durch 
Abwesenheit  auf  Reisen.  letzterer  durch  Krankheit  bisher  verhindert  ge- 
wesen seien,  die  Prüfung  der  Abrechnung  vorzunehmen.  Die  Durch- 
fuhrung dieser  Revision  soll  noch  vor  der  Generalversammlung,  welche! 
durch  die  genannten  Heiren  Bericht  vi  erstatten  ist,  durchgeführt 
werden.  —  Inzwischen  erteilt  der  Ausschuß  der  Kassenfuhrung  vorbe- 
haltlich der  Gutheißung  durch  die  Revisoren  Entlastung. 

Zu  Punkt  2  der  Tagesordnung  wud  der  Haushaltplan  für  das 
Vereinsjahr  1007  oft  nach  dem  vorliegenden  Entwürfe  mit  M.  55  747.53 
in  Einnahrae  und  Ausgabe  balanrierend  unveiändert  angenommen. 

Zu  Punkt  3  der  Tagesordnung  wird  brschlosicn.  der  General- 
versammlung nie  in  der  Anlage  bezeichneten  Sauungsänderungen  vor- 
zuschlagen. Dieselben  sollen  gemäß  den  Bestimmungen  von  §  Ii  der 
bestehenden  Satzungen  in  den  Nummern  17  und  18  der  Vcrcinszeilschiilt 
veröffentlicht  werden. 

Zu  Punkt  4  der  Tagesoidnung  wird  all  Termin  für  die  General- 
versammlung Dienstag,  der  1.  Oktober,  mittags  12  Uhr,  als 
Versammlungflokal  das  .Hotel  Askanischcr  Hof".  Kön.ggiätrcrstr.  21, 
und  folgende  Tagesordnung  festgesetzt:  1.  Geschäftsbericht  des  Vor- 
Standes.  2.  Bericht  der  Revisoren  Ober  die  Rechnungslegung  und 
erteilte  Entlastung.  —  3-  Wahlen  und  andere  satzungsgemäüe  Geschäfte. 
—  4.  Satzungsänderungen.  —  5.  Sonstiges. 

Zu  Punkt  5  der  Tagesordnung  wird  beschlossen,  am  Abend  des 
1.  Oktober  im  .Kaiserhof*  ein  Festmahl  zu  veranstalten,  zu  welchem 
aie  Einladung  an  sirrtliche  Mitglieder  gleichzeitig  durch  die  Vereins- 
Zeitschrift  erfolgen  solL  —  Gelegentlich  der  Feier  des  Stiftungsfestes 
sollen  verschiedene  Auszeichnungen  an  Heiren  verliehen  weiden,  die 
bciondere  Verdienste  um  die  Forderung  des  Automobilismus  sich  er- 
worben oder  sich  besonders  um  die  Interessen  des  Vcieins  verdient  ge- 
macht haben.  Heber  das  Arrangement  und  die  Ausdehnung  weiterer 
Veranstaltungen  gelegentlich  des  Stiftnegsfestes  soll  im  übrigen  der 
Vorstand  beschließen. 

Schluß  der  Sitzung  71 .,  Uhr. 

Geschehen  wie  oben 

Der  Vorsitzende:  Der  Protokollführer : 

gez.  G.  Becker.  gez.  Oskar  C'onström, 

Generalmajor  z.  D.  Generalsekretär. 


/Mitteilungen  aus 

La  Hlspano-Sulza-Automobllfftbrlk  in  Barcelona,  Spanien, 
teilt  uns  ihre  Erfolge  auf  der  Automobil-Ausstellung  in  Birmingham  reit, 
wo  die  neuen  Modelle  von  La  Hispan  0- Suiza  in  ihrer  modernen 
Bauart  genügend  bewundert  wurden.  Die  Motorwagen  der  Automobil- 
fabrik  La  Hispano-Suiza  sind  für  die  schwierigen  Wegeverhältnisse 
Spaniens  erbaut  und  als  solche  auch  für  Export- Verhältnisse,  z,  B.  50d- 
amerikas,  sehr  geeignet.  Und  in  der  Tat  ist  der  Export  der  Marke  La 
Hispano-Suiza  nach  Südamerika  sowohl  als  auch  räch  Italien,  nach  der 
Schweiz,  nach  England  etc.  im  Zunehmen  begriffen.  Eist  kürzlich 
wuiden  wegen  eines  größeren  Abschlusses  auf  Lieferung  von  La  Hispano- 
Sniza-Chassi*  in  der  Höhe  von  8  ouooco  Francs  Verhandlungen  gepflogen. 
Die  neuin  Typen  IOOB  werden  zueist  auf  dem  Pariser  Salon  1907  ge- 
zeigt werden. 

OrOndung  einer  Deutsch  •  Italienischen  Automobil- 
fabrik In  Budapest.  Wie  uns  die  Ungarische  Automobil-Zeitung  aus 
Budapest  mitteilt,  ist  dort  derzeit  unter  Beteiligung  reichsdeut -eher 
Kapitalisten  und  hervorragender  ungarischer  Aristokraten  eine  Auto- 
mobilfabrik in  Ginndung  begiiffen.  Die  Ministerien  haben  dem  Unter- 
nehmen die  weitestgehenden  UnterstOlzurgen,  Baar  Subventionen,  Steuer- 


Votn  Ausschult  beantragte  Satzungsanderungen. 

§§  1    i  bleiben  unveiändert. 

§  6.  Ziffer  l:  Im  dritten  Satz  ist  das  Wort  .beratende*  zu  streichen. 

§  6,  Ziffer  2:  Der  erste  Satz  erhält  folgende  Fassung: 

.Der  Ausschuß  wählt  aus  seiner  Mitte  auf  je  3  Jahre  einen 
Präsidenten,  zwei  Stellvertreter  und  bis  zu  6  Mitglieder  als  Bei- 
sitzer. Diese  bilden  den  Vorstand  des  Vereins.  Der  Vorstand 
ist  berechtigt,  je  nach  Lage  der  Verhältnisse  aus  den  ersten  Vor- 
sitzenden der  .angeschlossenen  Vereine*  {vgl  §  III  weitere 
Mitglieder  mit  gleicher  AmUdauer  als  Beisitzer  autzunehmen,* 

§  6.  Zitier  y.  Der  dritte  Satz  wird  wie  folgt  abgeändert: 

.Der  Vorstand  bestimmt  Art  und  Anzahl  der  Beamten  der 
Geschäftsstelle,  welche  dem  Generalsekretär  des  Vereins  unter- 
stellt ist,  und  setzt  deren  Vertragsbedingungen  und  Gehalt  fest 
Die  Mitglieder  der  Geschäftsstelle  können  Mitglieder  des  Vor- 
standes sein  und  für  ihre  besondere  Tätigkeit  Remunerationen 
bezichen.  Der  Generalsekretär  hat  Postvollmacht  mit  dem  Rechte 
dei  Substitution  für  den  Verein  und  dessen  Zeitschrift  1 

§  O,  Ziffer  4  und  5  sind  zu  streichen. 

In  §  0,  Ziffer  6  ist  das  Wort  .außerdem*  zu  streichen. 

§  7  bleibt  unveräodeit. 

|  H,  Zitier  5  erhält  folgende  Fassung: 

.Der  jährliche  Vercinsbeitrag  für  die  Anfangs-  und  Vereins- 
milgliedcr  betiägl  20  M..  fßr  die  nach  dem  1.  Juli  190R  bei- 
tretenden Mitglieder  30  M." 

§  o  erhält  folgende  Fassung: 

.1.  Das  Vereinsjahr  beginnt  am  1.  Juli,  zu  diesem  Zeitpunkt 
wud  der  Jahresaeitrag  fällig. 

2.  Wer  bis  zum  31.  Dezember  den  Beilrag  Oberhaupt  nicht 
zahlt,  kann  aus  den  Listen  des  Vereins  gestrichen  und  von  da 
ab  als  ausgeschieden  angesehen  werden. 

3.  I>er  Austritt  kann  nur  am  Schlüsse  des  Geschäftsjahres, 
30.  Juni,  «folgen  und  bedarf  schriftlicher  Voranzeige  vor  dem 
I.  Januar  Bei  Anfangsmitgliedern  ruhen  in  diesem  Falle  die 
Mitglieds!  echte. 

§  10  bleibt  unverändert 

t^ll  erhält  dieJUeberschrift  .Angeschlossene  Vereine*, 
j  11  Absatz  I  erhält  folgende  Fassung. 

.Der  Ausschuß  kann  Motorwagen-Vereine  als  .angeschlossene 
Vereine"  aufnehmen.  Deren  Mitglieder  haben  unter  Fortfall  der 
Anmcl  legebühr  einen  Jahresbeitrag  von  M.  10  zu  zahlen  und 
genießen  sämtliche  Rechte  der  Mitglieder  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagen-Vereins." 

|  12.  Ziffer  I  erhält  folgenden  Zusatz: 

.Ist  in  der  Vereinsvcisammlung  die  zur  Beschlußfassung  vor 
geschriebene  Anzahl  von  Mitgliedern  nicht  anwesend  oder  ver- 
treten, so  kann  die  Satzungsänderung  auf  die  Tagesordnung  einer 
neuen  Vereinsversammlung  gesetzt  werden,  die  dann  ohne  ROck- 
sicht  auf  die  Zahl  der  anwesenden  oder  vertretenen  Mitglieder 
mit  einfacher  Mehrheit  entscheidet,* 


der  Industrie  ete. 

und  Stempelfieiheiten  und  StaaUIieferungen  zugesichert.  Das  deutsche 
Comortium  hat  jetzt  mit  einer  anerkannten  italicnischcu  Automobiliabiik 
sowohl  wegen  Ueberlassung  der  Patente  und  Wagen-Typen,  Modelle, 
Zeichnungen  und  Marken  als  auch  wegen  Aktienbeteiligung  den  Vertrag 
abgeschlossen. 

Der  Gaggenaucr  Rennwagen  auf  der  Rennstrecke  von 
Brescia.  Soeben  geht  uns  vom  Rennplatz  in  BfHlcJl  die  Nachricht  zu, 
daS  der  von  dem  bekannten  Rennfahrer  Herrn  Hieronimus  gesteuerte 
Gaggenauir  Wagen  in  der  eisten  Runde  die  drittbeste  Zeit 
erzielte.  Dir  Wagen  wurde  angelahren  und  hierdurch  in  einen  Graben 
geschleudert,  der  Fahler  selbst  wenig  dabei  verletzt.  Es  ist  bedauerlich, 
daß  anscheinend  durch  die  Ungeschicklichkeit  eines  anderen  Fahrers 
Hieronimus  auf  diese  Weise  brach  gelegt  wurde.  Bei  den  vorzüglichen 
Erfolgen,  die  wir  während  des  Trainings  erzielten  und  die  wirklich  aus- 
gefahrene drittbeste  Zeit  während  der  ersten  Runden  ließen  mit 
Sicherhert  darauf  schließen,  daß  die  SOddeutsche  AutoroobiUabrik, 
Gaggenau,  einen  der  ersten  Preise  erzielt  haben  würde.  Immerhin  be- 
deutet ja  der  Erfolg,  den  der  Heir  Hierunrmus  in  der  ersten  Runde 
erzieltr,  wiederum  einen  Beleg  der  Leistungsfähigkeit  des  Gaggenauer 
Wagens  und  einen  Erfolg  der  deutschen  Industrie. 
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Katalog-Besprechungen. 


No.  2 jg.  Das  mit  vorzüglichen  Abbildungen  ausgestattete  Urft  1 1 
von  Hermann  Hoffmann,  Hoflieferant  in  Herlin  SW..  bringt  unter 
den  neuen  Herren-  und  Damen-Moden  auch  die  besondere  Sperial- 
Abtcilung  lUr  A  « lo  mobil  -  Ausrottungen.  Leder-  nnd  Gummi  Kleidung. 
Walciproofs,  Staubmäntel,  Schleier,  Maiken.  Brillen  aller  Art  etr.  Mir 
die  „Motoriöcke"  werden  Devons  und  Meltnns  in  verschiedenen  Farben 
mustern  verwendet.  Für  Chauffeure  wird  meisten»  alt  Motor-l.ivree 
Lederzeug  bevorzugt.  Auch  hochmoderne  iJamcnkmlttroe  Cor  den  Anto- 
sport  weiden  hergestellt  und  in  gangbaren  Modellen  ein  rcichhiltiges 
Lager  vorrätiges  gehalten. 

No.  240.  lieber  Victoria-Motorwagen  1007  gibt  die  LUte  der 
Victoria-Werke  A -G.  in  Nürnberg  Auskunft.  Bereits  in  Heft  5 
und  wir  auf  die  Victor ia- Wagen  naher  eingegangen  und  können 
hier  noch  konstatieren,  daß  die  Victoria  Werke  aulici  ihrer  Zwclsitzer- 
Type  mit  7  PS-Motor  auch  eine  solche  mit  H  lo  PS- Motor  IQhren  und 
außer  ihrem  „Gepäck  -  Motorwagen"  mit  luftgekühltem  6  PS  -  Motor 
auch  noch  eine  stärkere  Wagentype  mit  10,12  PS  und  eine  weitere 
mit  1820  PS-Molor  in  ihre  Fabiikation  aufgenommen  haben,  Die 
Preise  sind  in  roiliigcr  Hohe  gehalten  und  bittet  der  Katalog  eine  ge- 
eignete Aaswahl  auch  in  den  Üblichen  Karosserieformen. 

No.  241.  Mit  ihrem  neuen  Mu.tcrnuch  für  LOt>7  Ober  ihre  Kraft- 
fahrzeuge erbringt  die  Firma  Mars-Werke  A.G.  in  Nürnberg-Doos 
den  beweis,  dall  der  Deutsche  es  nicht  nötig  hat.  im  Kraftfahrreugwesen 
»ich  ausschließlich  fremdsprachlicher  Ausdrucke  tu  bedienen.  Die  ver- 
schiedenen Kraftwagen  und  Kraitzueiradmodellc  sind  in  dem  Musterbuch 
beschrieben  und  die  Auswahl  desselben  lallt  erkennen,  dal)  nicht  nur  dem 
Sporte,  sondern  auch  den  Bedürfnissen  der  Aerzte,  Geschäftsleute  usw. 
Rechnung  getragen  i>t,  Die  Marskraftwagen  werden  als  Zweisitzer 
mit  i  7  PS  1  ryl.- Motor,  als  Viersitzer  mit  s  10  PS  2  zyl.-Mo:or,  die 
Mars  Gescbaftswagen  mit  0  7  PS  1  ryl  -Motor  geliefert.  Die  Ab- 
bildung einer  „Belaslungsptobc"  zeigt  10  Personen  Besatzung  auf  einem 
Zweisitzer  befindlich.  Auch  der  Reibrad- Antrieb  der  Marswagen  ist 
illustriert  und  erklärt.  Ferner  sind  die  Mars-Krafträder  im  Kataloge  aus- 
führlich behandelt  worden;  den  Beschluß1  bildet  das  Mars  Fahrrad  mit 
Hilfsmaschine  No.  114  zum  Pieise  von  6j<>  Mark. 

No.  242.  Heber  die  voiturea  legeres  Prima  sendet  uns  die 
Socicte  Anonyme  Prima,  Do  Rue  du  Boia  in  Levallois-Periet-Seine 
ihr  Katalog.  Album  1<>  >7,  das  llbcrdic  Einzelheiten  der  Prima-Konstruktionen 
in  franzosischer  Sprache  Aufschluß  gibt.  Ks  weiden  dici  Typen  mit 
Einzylindermolor  und  drei  mit  Vierzylindermotoren  geliefert  in  der 
Preisinge  von  2'ou  —  54'»  Fm  für  Chassis.  Die  Kar.>sjetien  sind 
bequem  gebaut  und  erhiihen  die  (  ha.sispreise  von  2H75  Frcs.  ansteigend 
bis  auf  i»0O  Frcs.  für  11  14  PS..  4zyl.  Chassis  mit  ft  Landautet, 
Luxusmodcll.  Auch  l.ieferungswagen  in  Preislagen  von  JWX)  bis 
6250  Frcs.  werden  von  der  Prima-Gesellschaft  hei  gestellt. 

No.  243.  Die  Reo  Motor  Car  Co.  in  Kinsing.  Michigan,  II.  S.  A. 
übermittelte  uns  ihre  mit  guten  amerikanisrhrn  Reproduktionen  aus- 
gestattete Liste  Uber  ihre  Reo  -  Motorwagen.  Den  äußeren  Formen  nach 
gleichen  die  Reo- Wagen  den  auf  dem  europäischen  Continent  ein- 
geführten Motorwagen  mit  Haube  vorn  und  schräg«  Steuersäule.  Kss 
sind  Zwei    unl  Vieisilzer  Typen  mit  oder  ohne  amenkamwhes  Verdeck. 


Die  motorische  Anlage  ist  ähnlich  den  hier  bekannten  Olsmobil-T  ypen 
ausgeführt.  Kin  liegender  F.inzylindermotor  von  8  PS  in  der  Mitte  de« 
Chassis-Rahmens  angeordnet  mit  großem  Schwongrade  und  Planeten- 
gctiiebe  auf  der  Ticibwelle.  überträgt  deu  Antrieb  vermittelst  einer  Kette 
auf  die  Differential-Hinterachse.  Beim  stärkeren  Tourenwagen  ist  in 
gleicher  Anordnung  ein  16 — 20  PS-Motor  mit  2  gegenübergestellten, 
liegenden  Zylindern  eingebaut.  Auch  mit  Ltmousinc Aufbau  oder 
Omnibus  -  iBrcakj  -  Aufsatz  ohne  vordere  Haube  wud  das  16/20  PS. 
Chassis  geliefert.  Die  Aufmachung  des  Kataloges  ist  praktisch  und  die 
lllustrierung  läßt  einem  die  Eigentümlichkeiten  der  Reo-Motorwagen 
deutlich  erkennen. 

No.  244.  Madler'B  Patent  Auto-Koffer  liegen  uns  in  dem 
Katalog  No  36  von  Moritz  Midlei  in  Leipzig.  Peierslr.  8  und 
Bei  Iis,  Leipiigeittr.  101/2.  zur  Besprechung  v.r.  Bereits  bei  Gelegenheit 
der  Leipziger  Automobil  -  Ausstellung  in  Heft  lg,  igt*  war  auf 
Mädlcr's  Auto  Kotier  hingewiesen  worden.  Moritz  Mädler  führt  seine 
aus  einer  patentierten  Roh  r gew  ebepla  tte  gefertigten  nnd  dadurch 
leichten  aber  doch  haltbaren  Auto  Koffer  als  Außen-  resp.  Brücken- 
Koffer,  oder  als  Vzrdeck  ,  Seilen-  oder  Pneuma  ti k •  Koffer  aus. 
Wenn  bestimmte,  im  Katalog  angegebene,  gangbare  Koffergroßen,  die 
sich  der  Bauart  der  Automobil  Karosserie  eng  anpassen,  für  eine  zweck- 
entsprechende Anbringung  nicht  genügen,  so  wird  innerhalb  von 
IM  Arbeitstagen  nach  Einsendung  einer  Blaupause  des  Seitenprofils  und 
genauen  Maßangaben  Neuanfertigung  ausgeführt.  Die  A ußtnkof fer , 
die  extia  staub-  und  regendicht  gefertigt  sind,  dienen  zur  Aufnahme  der 
Innenkoffer,  die  herausnehmbar  eingerichtet  sind.  Die  flachen  Ver- 
deck-Koffer  passen  sich  der  etwas  gewölbten  Form  dei  Limonusinen- 
Verdcckc  gut  an.  Auch  Seiten-Koffer,  die  Uber  den  Kotflügeln  oder  auf 
den  Trittbrettern  anzubringen  sind  und  Au  10- Kocher  für  Stocke  und 
Schirme  sind  im  Kataloge  vorgesehen  Schließlich  sei  noch  hingewiesen 
auf  die  Auto-Tee  und  Menag  e  ■  Koffer  für  2  bis  6  Personen  und  auf 
das  Auto-Wasch-Necessaire. 

No.  245.     I'eber    Rahmen,  Oarnituren   nnd  Einzelteile 

sandten  uns  die  Ncckarsulmer  Fa  Ii  r  r  a  d  w  et  ke  A.-G.  in  Neckar»- 
ulra  ihren  neuesten  Gar  nitur  cn -Kala  log  i</>i  9  Die  Ncckarsulmer 
Räder  sind  im  allgemeinen  bestens  eingeführt  und  dürfte  in  det  Güte 
des  Materials  der  im  Kataloge  gebotenen  Einzelteile  eine  Gewähr  liegen, 
daß  ilie  N.  S.  C- Garnituren  für  das  jetzt  schnell  beliebt  gewordene 
|t'4  PS-Motütrad,  für  die  stärkeren  Ein-  und  Zwrizrliadermodelle,  für 
Gepäckdreiräder  und  Seitenwagen  nach  sachgemäßer  Montage  eine  gute 
Haltbarkeit  und  vorzügliche  Leistungen  im  Betriebe  aufweisen.  Die 
Berliner  Filiale  der  Ncckarsulmer  Fahrrad  A.  G  befindet  sich  im  S.  W. 
Belleallrancestr.  g2.  Außer  einem  Prospekt  uher  das  leichte  N.  S  U.- 
Motorrad |t/,  PS  gibt  eine  besondere  Liste  dei  Ncckarsulmer  Fahr- 
radwerke A.G,  Neckarsulm  auch  über  den  Ncckarsulmer  Vier- 
zylinder-Wagen  mit  o  10  PS  Motor  Auskunft.  Der  N.  S.  V.  4  ryl.. 
Molor  hat  7"  X  loo  mm.  U.  X  H  un(i  magnctclcktrrsche  Zündung. 
Der  N.  S.  U, -Motorwagen  wird  mit  Zweisitzer-  oder  Viersitzer-Karosserie, 
oder  mit  Kastenaufhau  zum  Preise  von  0600  M.  —  gl  so  M  in  ver- 
schiedenen Ausführungen  gelrcfert.  Von  den  in  der  Liste  angegebenen 
Karussciie-Preiscn  sind  Laternen  und  Huppe  ausgeschlossen. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nickelstahl  -  Aluminium 

grÖMtmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsflhlgkelt  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 

Telegramm  -  Ad  resse  :    5preemetalL  Berlin«  Fernsprecher:  Amt  I,  5635,  5636. 
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Die  elel<trische  gleislose  fyahn  System  Schiemann  in  Ahrweiler. 


Fieknn  1 1  tlich  sind  diu  elektrischen  Halb-Automobilen  als 
Konkurrenten  Jer  Motor«  »mnihussc  zu  betrachten.  Ersterc  haben 
gegenüber  vier  SlraBenbahn  Jen  Vorzug,  daß"  die  Gleise  fortfallen, 
die  erhebliches  Anlagek  , pital  erfordern,  gegenüber  den  letzteren 
den  Vorzug,  daü  die  kraftcrzcugcndc  Maschine  nicht  mitgeschleppt 
zu  werden  braucht,  ferner,  dall  die  hervorragenden  Eigeti»e!.alten 
des  Klcktromotors  als  Antriebmotor  zur  Geltung  kommen.  Als 
Nachteil  kommt  dagegen  gegenüber  dem  Motoromnibus  in  Betracht, 
dall  elektrische  Leitungen  an  Masten  verlegt  werden  müssen.  Die 
Streitfrage,  wann  Motor-Omnibusbetrieb,  wann  gleisloser  elektrischer 
Betrieb  den  Vorzug  verdient,  sei  hier  offen  gelassen.  Es  soll  nur 
der  gegenwartige  Stand  der  konstruktiven  Durchbildung  der  elek- 
trischen Halbautomohilcn  an  einem  Heispiel  erläutert  werden. 

Um  den  Bau  gleisloser  elektrischer  Bahnen  hat  sich  in 
Deutschland  vor  allem  die  Finna  Max  Schiemann  et  Co.  in 
Würzen  in  -Sachsen  verdient  gemacht.  Die  hier  naher  zu  be- 
schreihende Ahrtalhahn  ist  die  achte  in  einer  Reihe  von  Anlagen, 
die  nach  dem  System  Schiemann  entstanden  sind.  Sie  wurde 
im  Mai  l'XJn  in  Betrieb  genommen  und  benutzt  die  Provinzial- 
stratte  zwischen  Neuenahr  und  Walporzheim.  Die  Slrom- 
zuführungsanlage  hat  eine  Länge  von  6,1  km,  die  Betriebslange 
der  Bahn  beträgt  5,J  km. 


Da  die  Fahrschienen,  die  bei  elektrischen' Straßenbahnen  zur 
Kückleitung  des  Stromes  dienen,  hier  fehlen,  sind  bekanntlich  für 
gleislose  Hahnen  zwei  Fahrleitungen  erforderlich,  s  Abb.  I. 
die  bei  der  genannten  Bahn  in  5.5  m  Hohe  teils  an  Gittermasten 
mit  Auslegern,  s.  Abb.  2  u.  J.'l  teils  an  Hausrosetten  und  yuer- 
drahten  aufgehängt  sind.  An  den  Endstationen  hat  die  <  >ber- 
leitung  die  Form  einer  Schleife,  um  mit  dem  Wagen  bequem 
wenden  zu  können.  Zwei  sich  begegnende  Wagen  können 
einander  ausweichen  dadurch,  dau  der  eine  »eine  Stromabnehmer 
von  der  Oberleitung  abzieht. 

Betriebsstrom  von  550  Volt  Spannung  wird  von  einem  kleinen 
Elektrizitätswerk  zum  Preise  von  13  Pfennigen  für  die  Kwst. 
geliefert. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  drei  Triebwagen  vergl. 
Abb.  4.  und  drei  Anhange  wagen.  Ersterer  bietet  Platz  für  14 
Personen  im  Innern  und  f>  Personen  auf  dem  Perron,  für  die  IK 
Sitzplätze  vorhanden  sind.  Damit  kein  Staub  in  das  Wageninnere 
eindringen  kann,  ist  der  Eingang  in  das  Wageninnere  nach  vorn 


•)  Die  Abb.  2—4  «inr!  dem  SnnJcrabd- uck  der  Zeilwhritt  ftlr 
Kleinbahnen,  Heft  12.  !</*>  entnommen. 
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Aob.  I.    \ic  >  Kor'in  Ahrweiler. 

verlegt.  Aus  dem  gleicher  Grunde  sind  die  Fensterscheiben  fest 
eingebaut;  die  Lüftung  wird  durch  einen  Aufbau  auf  dem 
Wagenkasten  besorgt.  Das  Untergestell,  s.  Abb,  5,  des  Wagens 
ist  stark  "gekröpft,  um  den  Einstieg,  der  nur  van  einer  Seite  geschieht, 
möglichst  zu  erleichtern. 

Ein  15  PS.  Elektromotor,  der  bis  zu  22  PS.  leisten  kann, 
treibt  durch  eine  Zahnradühersetzung  X  :  I  die  hohlgeschmiedete 
Laufachse  an,  welche  ihrerseits  die  aus  Stahl  hergestellten  Vorder- 
rader mittels  patentierter  Freilaufkupplungen  mitnimmt.  Der 
Wagen  hat  also  Vorderradantrieb,  ein  System,  dessen  Vorzüge 
als  bekannt  vorausgesetzt  werden  dürfen. 

Die  l-cnkung^  erfolgt  durch  eine  Ueberscizung  von  25  :  I 
mittels  Planetengetriebe  und  Zahnrad  auf  den  Lenkkranz. 

Ein  Triebwagen  wiegt  nur  1240  kg:  ein  so  geringes  Gewicht 


•»--.4»-- -mt  •  X'  —  --«----4*  ■  -  -  - 

Ai»b  2.    Ouerprofil  der  Straße  in  Neuenahr. 

ist  nur  bei  Verwendung  sehr  widerstandsfähiger  Materialien  möelich. 
Die  Anhängewagen  fassen  ebenfalls  20  Personen. 

Da  eine  feste  ebene  Straße  Ittr  Stn>rn verbrauch,  Keparatur- 
koslen  und  Geräuschlosigkeit  der  Fahrt  äutSerst  wichtig  ist,  ist 
versuchsweise  eine  2  km  lange  Strecke  nach  vorheriger  neuer 
Schotterung  durch  Ucbergielkn  und  Aufbürsten  von  auf  60  f'irad 
erhitztem  Teer  nach  vorheriger  gründlicher  Reinigung  von  Staub 
und  Schmutz  geteert,  worden.    Der  Teer  soll  bei  starker  Bean- 


spruchung den  [Schotter  zusammenhalten  und  das  Eindringen  von 
Kegcnwasscr  verhindern.  Es  xvurde  eine  ebene  Straücnoberf lache 
und  erhebliche  Dämpfung  des  Geräusches  beim  Darüberfahren 
erzielt.  Ein  Hauptvorzug  der  Teerung  soll  der  sein,  dal)  die 
StraUendcckc  gegen  Eindringen  von  Wasser  dicht  gemacht  ist,  so 
dal)  sie  auch  bei  Regenwetter  hart  und  traglähig  bleibt  und  im 
Winter  den  Wirkungen  des  KftMuS  besser  widersteht.  Die  Kosten 
der  Teerung  betragen  ciwa  40ü  M.  für  den  km.  Es  ist  also  hier 
ein  Versuch  gemacht,  die  Stralic  dem  Automobilbetrieb  anzupassen; 
man  ging  von  der  richtigen  Erkenntnis  aus,  dai)  aur  schlechter 
SlraUe  ein  wirtschaftlicher  Automohilbetrieb  ausgeschlossen  erscheint. 

Es  kann  nicht  oft  genug  die  Aufmerksamkeit  darauf  gelenkt 
werden,  daß  die  Förderung  des  Automobilverkehrs  sorgfältigeren 
Kau  und  sorgfaltigere  Unterhaltung  der  StraUen  erfordert.  Nur 
dann,  wenn  Straßenbauer  und  Aulomobilbauer  jeder  für  sich  seine 
Schuldigkeit  tut,  kann  die  schwere  Aufgabe  gelöst  werden  und 
das  Automobil  diejenige  Bedeutung  erlangen,  die  es  wegen  seiner 
vielen  Vorzüge  verdient. 

FrmJprrdt  - 
Iritutigen 


kg 
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Abb.' 3.    'Juerprofil  oVi^oHcnen^'riainsce. 

Zum  SeMl.it)  mögen  noch  die  Betriebsergebnisse  des  ersten 
Jahres  in  einer  Tabelle  zusammengestellt  werden. 

Betriebsergebnisse  für  die  Zeit  vom  Mai  1906  bis  März  1907  ; 
lü  Monate; 


Einnahmen: 

i  10  4 

»  IS  4 

a  20  4 

k  25  4 

i  30  4 

ztjbixmmcn 

Mai  |1  Taft) 

1  |6J 

1  040 

>  275 

1 124 

429 

1114 00  Mk. 

Juai  . 

7  170 

J  K26 

4  410 

3  192 

1039 

3364  6<J  . 

juli   .    .  . 

7  37  1 

4  432 

4'>8i 

3  548 

1  006 

3835.orj  M 

August   .  . 

7  267 

4  4*9 

5  290 

4070 

1  240 

408J.J0  . 

September 

o  493 

3  70Ö 

3  82  2 

2  216 

76j 

29I3.IO  . 

Oktober  .  . 

3  343 

1  57H 

l  34"J 

574 

127 

H74,lO  . 

November  . 

3  >*7 

l  207 

969 

253 

35 

946,1$  . 

Peiember 

3  i<>i 

1  JOJ 

910 

2<>7 

26 

HO  2, OD  „ 

Januar    .  . 

3  152 

1  247 

9M 

206 

28 

900J0O  . 

Februar  .  . 

3060 

1  138 

863 

212 

27 

866.OO  . 

Mir«  . 

3  3"! 

l  4I2 

1  <»8o 

1  3'JV 

63 

1216.2'J  . 

4'/  75M 

»5  368 

1|  80J 

1S9HO 

«MI 

Zusammen  ron  122  449  Personen 
Kilo*  ans  Schülerkarten  ,    .    .  . 
.    Arbeiterlurten     .    .  . 
.       (    sonst  gen  Abonnemente 
.      .    Extrawagen  .... 
Sonstige  Ein  nahmen  


19412,70  Mk. 
620,80  . 
441,  <X>  . 
673.45  . 

30,30  . 
131  20  . 


gesamte  Hrlriebsr innahme    21  309,45  Mk. 
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Abb.  4. 

Triebwagen, 
Schieroann,  Vorderantrieb 

mit  12/21  PS.-Molor 
and  einseitigem  Einstieg. 


Ausgaben: 
Persönliche  Ausgaben: 
Löhne  5761.02  Mk.,  Gehälter  1804,56  Mk 
Alters-  ^Invalidenversicherung  106,71  Mk. 
Ortskrankenkasse  192,80  Mk..  Abschrei- 
bung auf  Kleiderkonto  75*  „  von  7  58.40 

Mark  =  508,80  Mk.,  tosammen  .  .  .  8  413.84  Mk 
Geschäftsunkosten.   Drucksachen,  Slraßcn- 

g.  Feuer-  und  Haftpilicht.  Vers.  u»w.  3091.31  . 

25  943.5  *»•  *  «3  Pf-     .  3  372,6j  . 

Od,  Licht,  Werkicug   684  22  . 

Reparaturen   904JI  . 

Erneuerung  der  Gummireifen   2319,00  . 

?"  ,  Abschreibang  auf  das  Wagenkonto 

von  40734.64  Mk   2036,73  „ 

lO«/,  Abschreibung  a.  Iltens  (2449.20  Mk.)  244,92  . 

Sa.  21O07.93  Mk 

Gewinn   241,52  . 


Fahrlcistuog  und  Stromverbrauch  in  den  eintelnen  Monaten 


Wagenkilometer 


Monat 

Motor- 
wagen 

Anhänger 

Zut  (1  Ann 
Wagen  - 

Sa.  Kw. 

*%ssr 

Mai  (7  Tage)  1906 

2  187 

07O 

2  522 

979 

390 

Juni 

7  668 

4  520 

9928 

3  223 

325 

Juli 

• 

8  117 

5  ioo 

IOÖ67 

3  398 

320 

August 

• 

8  5IO 

5208 

11114 

3  421 

308 

• 

8231 

2638 

9  550 

3515 

370 

Oktober 

• 

4  J25 

4  525 

1  828 

4O4 

November 

• 

4  298 

4  298 

1  710,5 

400 

Deiember 

• 

3  894 

3  894 

1  934 

496 

Januar 

1007 

3  927 

3  927 

1  943 

504 

| 

Februar 

p 

3  676 

3  676 

1  860 

506 

Män 

» 

4  137 

-•  V 1 

4  272 

2  132 

498 

JS3 

Zus.  in  10  Monaten 
und  7  Tagen 

59  170 

18  406 

68  373 

25  943.5 

380 

im  DurcK- 

Stromverbrauch 
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Automobilverl(chr  und  Strassenbau. 

Auszug  au>  dem  Voltrag  von  Prof.  Tedeschi-Turin  auf  dem  Mailänder  A  u  ton  ob  1 1- K  on  g  r  c  0. 


Das  vollkommenste  Automobil,  ausgestaltet  mit  Jen  neuesten 
Errungenschaften  der  Technik,  kann  keine  befriedigenden  Bctrichs- 
ergebnissc  liefern,  solange  der  Weg,  auf  dem  es  dahinrollen  soll, 
unvollkommen  ist,  Gute  Straßen  sind  und  bleiben  die  Voraus- 
setzungen für  einen  ernsthaften  Automobilverkehr. 

Zunächst  sei  an  die  Versuche  über  den  Forhewegungswider- 
star.d  auf  Straßen  von  verschiedener  Beschaffenheit  erinnert. 
Bedenkt  man,  dal  bei  einer  Geschwindigkeit  von  20  km  der 
Widerstand  auf  einer  guten  und  auf  einer  schlechten  Straße  sich 
wie  etwa  5  :  S  verhallen,  so  kann  man  sich  eine  Vorstellung  da- 
von milchen,  wieviel  mehr  dies  bei  Geschwindigkeiten  von  50  km 
und  noch  mehr  ausmacht.  Schlechte  Straßen  zwingen  unbedingt 
zur  Verminderung  der  Geschwindigkeit  und  zu  größeren  Auf- 
wendungen an  Brennmaterial. 

Die  Tendenz,  Tourenwagen  geräumiger,  bequemer  und  da- 
mit auch  schwerer  zu  bauen,  ist  unverkennbar.  Die  Fortschritte 
des  Lastwagcnbaucs  weisen  in  gleicher  Weise  auf  die  Notwendig- 
keit hin.  dein  Bau  der  Straße  selbst  erhöhte  Aufmerksamkeit  zu 
schenken. 

Einer  der  häutigsten  Mängel  ist  die  zu  geringe  Straüenbreite, 
die  oft  noch  dadurch  besonders  unangenehm  fühlbar  wird,  daß 
das  Steinmaterial  für  Aushesserungsarbeiten  monatelang  auf  dem 
Wege  seihst  aufgestapelt  ist.  Die  Gefahr,  die  sich  darin  birgt, 
ist  umso  größer,  je  größer  die  Geschwindigkeit  der  Fahrzeuge  ist. 
Bei  Bergstraßen  sind  häutig  die  Kurven  zu  schmal.  Auch  fehlt 
es  oft  an  den  erforderlichen  parabolischen  l'ebcrgaugsstücken 
zwischen  gerader  Linie  und  Kreisbogen.  Kin  weiterer  nicht 
seltener  Fehler  ist  das  Fehlen  der  l'ebcrhöhungen  der  äußeren 
Kurvenseite  gegenüber  der  inneren. 

Wenn  die  genannten  Mangel  auch  bei  neueren  Straßen- 
hauten  in  den  Kulturländern  -  -  man  denke  z.  B.  an  die  von 
Napoleon    angelegten  Straßen  seltener   sind,   so   ist  doch 

festzustellen,  daß  vielfach  die  schlechte  Beschaffenheit  der 
Straße  der  Entwicklung  des  Automobilverkehrs  außerordentlich 
hinderlich  ist. 

Welche  Wege  konnten  nun  eingeschlagen  werden,  um  darin 
Besserung  zu  schaffen? 

Es  wäre  verfrüht,  wollte  man  verlangen,  daß  bei  allen 
neuen  Straßen  von  größerer  Bedeutung  ein  Streifen  nur  dem  Auto- 
mobilvcrkchr  vorbehalten  bleibt.  Zieht  man  diese  Möglichkeit  hei 
ungewöhnlich  häutig  von  Aut  mohilen  benutzten  Straßen  in  der 
X  ihe  größerer  Städte  in  Betracht,  so  wäre  doch  in  jedem  Falle 
noch  die  Frage  zu  prüfen,  oh  es  nicht  besser  ist.  gegebenenfalls 


für  den   Automobilverkehr  besondere 


Straßen    aiuuli  gen 


Derartige  Projekte  sind  bereits  in  Deutschland  l  Berlin  —Potsdam i. 
Frankreich,  Belgien  und  Italien  aufgetaucht.  In  England  hat  der 
Ingenieur  Douglas  Fox  dem  Parlament  das  Projekt  einer  Auto- 
mobilstraße von  London  nach  Brighton  unterbreitet,  die  längs  der 
vorhandenen  Straße  angelegt  werden  soll.  Die  Ausführung  solcher 
Projekte,  die  als  eine  durchgreifende  Lösung  betrachtet  werden 
müßte,  hat  den  einen  großen  Nachteil,  daß  sehr  erhebliche  Geld- 
mittel dazu  erforderlich  sind.  Deshalb  muß  man  sich  vorerst  auf 
den  Wunsch  beschränken,  daß  die  Straßen  an  den  Stellen,  wo 
die  Notwendigkeit  hierzu  sich  am  stärksten  fühlbar  macht,  ver- 
breitert werden,  und  daß  vor  allen  Dingen  der  Weg  von  Bau- 
material freigehalten  wird.  Man  müßte  zu  diesem  Zweck  zahl- 
reicher als  dies  seither  geschehen,  Nischen  seitlich  von  der  Straße 


zur  Aufstapelung  von  Schotter  und  dergl.  anlegen.  Diese  Vor- 
sichtsmaßregeln Hei  gleichzeitiger  Abschaffung  der  sogenannten 
Sperr/eichen,  d.  h.  der  Steine,  die  derart  verlegt  sind,  daß  der 
Verkehr  in  ganz  bestimmten  Bahnen  (Schlangenlinien)  gehalten 
wird,  würden  schon  genügen,  die  wichtigsten  Straßen  für  den 
Automobilverkehr  brauchbar  zu  machen. 

Bei  Anlage  neuer  Straßen  mußte  ferner  auf  den  Verkehr 
von  Automobilzugen  Rücksicht  genommen  werden.  Solche  gleis- 
losen Züge  stellen  an  Kurven  und  Ausweichstellen  ganz  besondere 
Forderungen. 

Außerdem  wäre  es  für  den  Automobil- Lastwagen -Verkehr 
außerordentlich  vorteilhaft,  wenn  die  Straßendecke  widerstands- 
fähiger, als  jetzt  zumeist  der  Fall,  gebaut  würde,  weil  die  Wirt- 
schaftlichkeit des  Automobil- Lasten -Verkehrs  um  so  günstiger 
wird,  je  schwerer  der  einzelne  Wagen   beladen   werden  kann. 

Bezüglich  der  Linienführung,  des  Schutzes  abschussiger 
Stellen  durch  Grenzsteine  usw.  stellt  der  Automobilverkehr  sicher- 
lich keine  größeren  Anforderungen  als  andere  Fahrzeuge.  Dies 
ist  nur  bei  den  Kurven  der  Fall.  Kurven  mit  zu  kleinem 
Krümmungsradius  müßten  unigebaut  werden. 

Die  größte  Schwierigkeit  besteht  in  der  richtigen  Wahl  des 
Oberbaues.    Der  englische  Ingenieur  B.  B.  Thwaite  bemerkt  mit 
Recht,  daß  die   Macadam    und  Schotter-Straßen   wohl  für  ein 
gewöhnliches  Fuhrwerk  mit  Eisenreilen  gut  sind,  aber  nicht  für 
die  elastischen,  luftgefullten  Gummireifen  eines  Automobils.  Des- 
halb  hat   er   für  das   Projekt  einer  Automobilstraße  London- 
Glasgow  eine  besondere  Art  der  Pllastcrung  empfohlen.    —  Her 
Prnnzosc  Korestlcr  hat  seine  Ansicht  in   folgenden  Worten  zu- 
sammengefaßt: „Schwere  Motorlastwagen  gibt  es  nicht,  denn  »n 
dem  Tage,  wo  sie  regelmäßig  und  in  größerer  Zahl  auf  gewöhn 
liehen  Straßen  verkehren  würden,  wäre  es  mit  der  guten  Beschaffen- 
heit der  Straße  vorbei.    Die  Verwaltung   wäre  außerstande,  die 
Straße  zu  unterhalten  und  müßte  den  Verkehr  verbieten*.  Aber 
vielleicht  ist  diese  Auffassung   doch  zu   pessimistisch.  Warum 
sollte  es  denn  Technikern  nicht  gelingen,  ein   neues  geeignetes 
System  für  die  Pflasterung  zu  erfinden.  Vielleicht  sind  das  seiner 
zeit  auf  der  Lülticher  Ausstellung  ausgestellte  armierte  Asphalt- 
ptlaster  und  der  mehrfach  versuchte  Einbau  von  eisernen  Fahr 
schienen  der  erste  Schritt  auf  diesem  Wege.    Dagegen   muß  der 
tiedanke  aufgegeben  werden,  eine  und  dieselbe  Straße  in  ver- 
schieden gcpllastertc  Streifen  zu  zerlegen,   die  der  Natur  der 
Karren.   Pferdegespanne.   Automobile   und  Automobilzüge  sowie 
deren  Belastung  angepaßt  wären,  weil  seine  Ausführung  zu  kost 
spielig  wäre. 

Weiter  muß  die  Forderung  gestellt  werden,  daß  die  Straße" 
mit  möglichst  vielen  Wegweisern,  Warnungszeichen  usw.  zu  ver- 
sehen sind,  eine  Aufgabe,  der  sich  alle  autoinobilistischcn  Vereini- 
gungen mit  Eifer  widmen. 

Nun  noch  ein  Wort  Uber  die  Unterhaltung  der  Straßen. 
Hier  sind  zwei  Feinde  zu  bekämpfen,  der  Schmutz  und  der  Staub 
Ein  guter  Steinschlag  erzeugt  wenig  Staub  und  infolgedessen  auch 
bei  schlechtem  Wetter  wenig  Schmutz.  Gutes  Steinmaterial  auf 
solider  Grundlage,  mit  Dampfwalzen  bearbeitet,  ist  die  Voraus- 
setzung für  gute  Unterhaltung.  Dazu  gehört  ferner  andauernd 
sorgfällige  Beaufsichtigung,  schnelle  Ausbesserung  kleiner  Fehler, 
neue  Beschotterung  von  Zeit  ZU  Zeil,  so  wie  es  die  Stärke  des 
Verkehrs  erfordert.   Besprengen  mit  Wasser  während  des  Sommers 
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ist  für  die  l'ntcrh  altung  sehr  nützlich.  Kcrncr  ist  auf  K  inhaltung 
der  Siralie  zu  achten.  Rd  starkem  Aulomobilvcrkchr  kann  Stratten- 
teerung  zur  Bektapfiing  der  stauhplage  empfohlen  werden. 
Wcstrurnil.  Fix  usw.  haben  sich  bei  der  Staubbekämpfung  hc- 
w.ihrt:  ihre  allgemeine  Verwendung  wird  jedoch  durch  die  hohen 
Kosten  ersehwert.  Uötr  AutOMOMkon  truklcur  mut!  übrigens  durch 
richtige  Kormgcbung  des  Wagcnuntcrleils,  Vermeiden  vorstehender 
Teile  usw.  auch  das  »einige  zur  Bekämpfung  de»  Stauhes  mit 
beitragen.  Die  automnbilistischen  Vereinigungen  in  England  und 
linderen  Lindern  widmen  dem  Stauhprnblein  andauernd  grolle 
Aufmerksamkeit. 

Zur  Vervollständigung  des  technischen  Wunschzettels  soll 
noch  dem  Verlangen  Ausdruck  KCgUbUU  werden,  daU  für  Stralk'il- 
hau  und  t'nterhaltung  in  weit  stärkerem  Malle  ,ils  seither  Maschincn- 
kratt  nutzbar  gemacht  wird.  Dies  wäre  besonders  leicht  da  mög- 
lieh,  wo  elektrische  Kraltlcilungcn  an  der  Straffe  entlang  führen. 
Amerika  ist  uns  in  dieser  Beziehung  weit  voraus.  Slr.iUcnw.ilzcn 
werden  dort  durch  L'mwcchslung  der  Hader  in  StraUeiilokomotivcn 
verwandelt,  die  zum  Matcrialienlran.sport  dienen.  Ilie  Steine 
werden  in  .Steinbrechern  zerkleinert,  deren  Antrieb  von  derselheu 
Maschine  erfolgt,  hie  Trausporlvorrichtungen  für  Kies,  Sand  usw. 
sind  so  konstruiert.  daU  sie  das  Material  selhsttalig  in  gewünschter 
St.irke  auf  die  Statte  bringen,  wahrend  gleichzeitig  aus  einem 
Wasserbehälter  wahrend  der  Kntladiiug  das  frisch  aufgebrachte 


Materiai  besprengt  wird.  Kurz  alle  Vorrichtungen  sind  sinnreich 
durchdacht;  die  Arbeiten  gehen  schnell  und  sicher  vorwärts. 

Kür  die  Reinigung  der  StraUe  von  Staub  und  Schmutz  gibt 
es  Kehrmaschinen,  welche  das  Material  selbsttätig  aulladen.  Die 
Leistung  betragt  pro  Stunde  75  II'  Kubikmeter.  l)ie  Kosten 
stellen  sich  ungefähr  auf  6  l'f.  pro  Kubikmeter.  Wenn  man 
■Ich  auch  nicht  der  Hoffnung  hingehen  kann.  daU  solche  Ein- 
richtungen schnell  Verbreitung  linden,  so  kann  man  dnch  daraus 
die  l'ebcrzeugung  schöpfen,  daü  die  Technik  noch  weite«  Fort- 
schritte machen  wird. 

Kür  die  Unterhaltung  wäre  es  sehr  wünschenswert,  ein 
System  zu  erlinden,  bei  dem  die  <  hausseewarter  an  dem  guten 
Zusland  der  ihnen  anvertrauten  StraUe  interessiert  wurden,  l'cber- 
haupt  lielS  sich  über  die  beste  Organisation  der  Verwaltung  noch 
manches  sagen.  Selbstverständlich  werden  hier  grolle  Verschieden- 
heiten in  den  einzelnen  Landern  hervortreten.  L'eberall  ober  wird 
es  unvermeidlich  sein,  die  Ausgaben  für  Sirattenhau  und  Unter- 
haltung zu  vergröüern.  Der  Vorschlag,  die  Erträge  Jer  Auto- 
mobilsteuern für  die  Verbesserung  der  Wegeverhällnisse  zu  ver- 
wenden, verdient  ernsthafte  Heachtung. 

Kme  weitere  für  den  Automohilverkehr  äutterst  wichtige 
KragC  ist  die  Einführung  möglichst  gleichartiger  Verkehrsurdnungen 
in  den  verschiedenen  Ländern. 


Automobiltechnil<  auf  der  Allgemeinen  Ausstellung 
von  Gründungen  der  Kleinindustrie. 


(KorUctning 

Gleichrichter  der  Grisson.  G.  m.  b.  H„  Berlin  N.  24. 

Iler  Aiilomohilist  wird  von  dem  Grisson-tileichrtchter.  Abb.  I. 
Gebrauch  machen  können,  wenn  er  eine  erschöpfte  Zundhatteric 

aus  ein  Wechsel- 
Stromnetz  neu  auf- 
laden will.  1  h'cs 
wird  oft  genug  der 
Kall  sein,  da  die 
stadtischen  Elek- 
trizitätswerke viel- 
fach Wechselstrom 
bzw.  Drehstrom  er- 
zeugen. Der  Gris- 
son -  Gleichrichter 
beruht  auf  der 
Eigenschaft  der 
Aluminiumzelle, 
elektrischen  Strom 
nur  in  einer  Rich- 
tung durchllicUcn 
zu  lassen. 

t  Irisson-tileich- 
richter werden  in 
sechs  (»rotten  (5, 
10.  J5,  SO.  1(X>, 
150t  gebaut.  Die 

angegebenen  Grotten  bezeichnen  die  normale  Höchslbelastnng 
in  Amp.  tur  einphas.  Wechselstrom.  Die  zulassige  Betrieb» 
Spannung  für  eine  Zelle  betragt  60  Voll.    Kür  höhere  Spannungen 


Abb.  1.    Grisson  ülckhtichttr  Gtsamlaiiorduong. 


aus  Heft  17.) 
sind  die  entsprechende  Anzahl 
Zellen  in  Reihe  zu  schalten. 
Die  Grolle  5  und  10  werden 
mit  (MarncBcn.  Grüfte  ^5  ISO 
mit  Eisciucllcn  geliefert.  In 
jeder  Zelle  befindet  sich  eine 
Eisen-  unJ  eine  Aluminium- 
Elektrode,  welche  mit  Pol- 
klemmen für  die  Verbindung 
der  Zellen  untereinander,  sowie 
zum  AnschluU  der  Wechsel- 
strom- und  Gleichstromleitungen 
versehen  sind. 

In  Abb.  2  ist  vi  eine 
Eisenzelle  aus  geprelltem  Eisen- 
blech, welche  aul  Porzellan- 
Isolatoren  A'  steht.  L  ist  ein 
Isolierschcmel  aus  Holz.  In 
der  Kisenzclle  ht  eine  Eisen- 
Elektrode  Ii  angebracht.  Welche 

mit  der  Polklemme  ./  in  Kontakt  ist.  An  dem  unteren  Ende 
von  B  sind  zwei  Porzellan!):  ken  K  befestigt,  in  welchen  die 
Aluminium- Elektrode  D  ruht.  Die  Aluminium  -  Elektrode  D 
besitzt  zwei  Kuhnen,  Uber  welche  Porzellanhülsen  F  gezogen 
sind.  Die  Aluminium-Elektrode  ist  an  der  l'nlhrückc  ('  be- 
festigt, auf  welcher  sich  Polklemmen  H  befinden.  Die  eiserne 
l'nlhrückc  C  ist  durch  Porzellan- Isolatoren  ß  gegen  die  Eisen- 
zelle  A  isoliert.  Die  Zellen  sind  vor  Inbetriebsetzung  mit  chemisch 
reinem  destillierten  Wasser  zu  füllen,  in  welchem  ein  bestimmtes 


 €  


Abb.  i.    Giiuon  <ocichrich(er  ZclK-, 
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Ouantum  tlrisson-EIcktrolytsalz  zu  Visen,  ist.  Kur  cinph.  Wechsel- 
strom sind  die  Zellen  in  tlruppen  zu  4  Zellen  (s.  Abb.  3).  für 
Drehstrom  in  Gruppen  zu  u  Zellen  mit  einem  bzw.  zwei  (irisson- 
Anlasscrn  zusammen  zu  schalten. 


G  A 

ft 


f* — «1 


E  Ü 


TT 


Abb.  i.    Schaliungssrhcina  In»  4  /-rlhn  und  Anliuei. 

L)er  Grissuii-Anlasser,  l>,  It.  f..  dient  zur  sachgemäßen 
Polarisicrung  Jer  Aluminium-Elektroden  vor  der  Gleichstrom- 
entnähme,  welche  in  wenigen  Sekunden  nach  Einschaltung  des 
Wechselstroms  erfolgt  ist. 

Die  (ileichstrnm-Kntnahme  nus  dem  (irisson-tilcichrichter 
kann  so  lange  erfolgen,  bis  die  Temperatur  der  Zellen  40°  <!. 
erreicht  hat.  Die  Zellen  sollen  also  niemals  heill  werden,  du  sonst 
eine  vorzeitige  Zersetzung  des  Elektrolyten  und  hei  längerer  lieber 
lastung  eine  Beschädigung  der  Aluminium-Elektroden  erfolgt. 

Die  normale  Zersetzung  des  Klektrolytcn  wird  durch  de;- 
(irisson -Anlasser  dadurch  angezeigt,  daß  die  Lumpen  nur  sehr 
laugsam  bzw.  überhaupt  nicht  mehr  dunkel  werden.  Ks  ist  in 
diesem  Kalle  der  verbrauchte  Kleklrolyt  aus  den  Zellen  zu  ent- 
fernen und  durch  Ncufüllung  mit  ehem.  reinem  destilliertem  Wasser 
und  CJrisson-Klektrolytsalz  zu  ersetzen. 

Der  mittelst  der  Olllioil  filllilllllillln  gleichgerichtete 
Wechselstrom  besitzt  einen  schwach  uintulierenden  Spannungs- 
V erlauf.  Wird  ein  vollkommen  konstanter  Gleichstrom  gewünscht, 
s»  Ut  für  je  10  Amp.  his  \20  Volt  ein  (irisson-Kondensator  s. 
Abb.   4  in  den  Glcichstromkreis  parallel  zur  Verbrauchsstellc  zu 


Abb.  4.     ijiiMou-Kouuiobdiui  Zcllt 

s.  li.iiiLiv  Dieser  Kondensator  ist  in  derselben  Weise  zu  behandeln, 
wie  die  Gleichrichtcrzcllcn.  Die  l'olc  der  gefalzten  Aluminium- 
Elektroden  sind   un  den    4>   Pol,  die  auf  dem  Boden  der  Zelle 


liegende  Hilfselektrode  an  den  Pol  anzuschließen.  Der  Kon- 
densator ist  mit  ehem.  reinem  destilliertem  Wasser  zu  füllen,  in 
welchem  eine  Dose  Grisson  Kiek troly mal z  aufzulösen  ist. 

Die  Kondeiisalor-Xellc  selbst  besteht  aus  Glas,  auf  dem 
Boden  liegt  eine  Eisen-Elektrode  mit  einem  auf  der  Vorderseite 
sichtbaren  Kontaktdraht,  der  an  dem  oberen  Ende  eine  Polklemme 
tr.igt.  Diese  Elektrode  wird  als  Kathode  verwendet,  «ofern  der 
Kondensator  als  Gleichstrom  -  Kondensator  Verwendung  findet. 
Auf  der  GÜMXeflC  liegen  '  eiserne  Polbriicken.  welche  mit  je 
2  Polklemmen  ausgerüstet  sind  und  welche  je  l  Aluminium- 
Elektrode  tragen.  Die  Aluminium-Elektrode  ist  wellenförmig  aus- 
gestaltet, um  derselben  in  geringen  Käumcn  eine  grolle  Oberfläche 
zu  gehen.  Die  Aluminium-Klektroden  besitzen  zwei  Kontakt 
Kahneil.  welche  aus  den  Elektrolyten  herausragen  und  welche 
durch  I'orzcllan-Hulsen  geschützt  sind.  Als  Gleichstrom-Kondcn 
sator  dienen  beide  Elektroden  als  Anode;  als  Wechselstrom- 
Kondensator  wird  auf  jede  Aluminium-Elektrode  ein  Wechsel- 
sirompol  angeschlossen. 

Geschwindigkeitsmesser  der  Deutschen  Tachometerwerke, 
Berlin  SW.  61. 

Der  in  Jen  Abbildungen  ( Kig.  I-  4i  dargestellte  Gesch  windig- 
kulsmcsscr  beruht  darauf,  daü  ein  von  den  Wagenrädern  in  Drehung 

Tia.  4 


-f 


y 

versetzter  Magnet  in  einem  konzentrisch  zur  Drehachse,  innerlmll" 
des  magnetischen  Kcldes  liegenden  glockenförmigen  Anker  aus 
Eisen  Wirbelstrunie  erzeugt,  und  hierdurch  diesen  Anker  mit- 
zudrehen sucht.  Das  ausgeübte  Drehmoment  ist  der  Dreh 
geschwiiuligkvil.  also  auch  der  Fahrgeschwindigkeit  des  Wagens 
proportional. 
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Innert:  Aiuicbi  ileü  lieichwindiirkeiUnir^t-Tv 


Uei  der  Ausluhrungsform  nuch  Vig.  I-  -  hat  der  Magnet 
eine  ('-förmige  Ccstalt.  Sein«  ausgebildeten  l'olflaehen  »lud 
annähernd  aul  den  Durchmesser  des  zylindrischen  Ankers  .1  aus- 
geschliftcn  und  liegen  senkrecht  zur  Achse  seiner  Schenkel.  Mit 
seinem  neutralen  Mittelteil  ist  Jer  Mahnet  auf  der  Drehachse  4 
befestigt,  welche  in  dem  (ichiluse  in  Kugellagern  getafelt  ist.  I>er 
Kisenkcrn  2  ist  nui  einer  Hülse  (Zweckmäßig  aus  nichtmagnctischcm 
Matena!)  festgeschraubt,  welche  mit  Innengewinde  versehen  und 
auf  einem  mit  Außengewinde  versehenen  Zapfen  Jer  Achse  4 
festgeschraubt  ist.  und  zwar  in  solcher  Weise,  JaU  sie  sich  mit 
ihrer  Endfläche  10  gelten  die  neutrale  Zone  des  Magneten  anlegt 
und  denselben  auf  der  Achse  befestigt. 


Spiralfeder  I S  ist  mit  ihrem  äuOeren  Ende  an  einem  von  dem 
Lagcrbügel  12  getragenen  Federträger  16  befestigt. 

Wird  der  Magnet  gedreht,  so  bewirken  in  bekannter  Weise 
die  dadurch  entstehenden  Wlrbclströmc  die  Mitnahme  des  in  dem 
magnetischen  Kelde  befindlichen  Anker».  Dadurch,  daO  mit  dem 
Magneten  der  Eisenkern  fest  verbunden  ist  und  mit  umläuft, 
werden  die  Kraftlinien  den  Hohlkörper  in  «einem  gesamten 
Flächeninhalt  durchdringen.  Durch  die  Drehung  des  Ankers  wird 
ein  Ausschlag  des  Zeigers  l.i  veranlaßt.  Die  Feder  15  sucht  in 
bekannter  Weise  die  Achse  1 1  mit  dem  Zeiger  entgegen  der 
Wirkung  der  Wirbelströme  in  die  Anfangslage  zurückzubcwcgcn. 

Der  glockenförmige  Anker  mit  seiner  Achse  II,  dem  Zeiger 
und  Jen  Spiralfedern  bilden  zusammen  das  Anzeigesystem.  Das 
Anzeigesystem  hat  ein  (Gesamtgewicht  von  nur  J.3  g.  Infolge 
seines  minimalen  (iewichts  und  seiner  hierdurch  bedingten  fast 
reibungslosen  Lagerung  hesiut  das  Instrument  den  grotv  Vorteil, 
geringer  ( leschwinJigkcils-AcnJerutig  sofort  zu  folgen.  Das  starke 
magnetische  Feld  bedingt  eine  hohe  A Periodizität;  ein  Schwanken 
des  Zeigers  ist  kaum  möglich. 

Automobilschloß  „Auto-Freund"  von  W.  Mertens  Berlin N  39. 

Das  AutomobiLschloll  ist  eine  Verriegelung  der  Hebel  für 
(  ieschwindigkeitswechsel  und  Handbremse,  wie  aus  der  Abbildung  1 


Abb  I.    ijesthwindigkeibhebcl  tnii  Aulomobilschlott  „Asto •  Freund". 


Fig.  4.    Ateftcre  Ansicht  des  GucbwindigkciUmcsstrc. 

Der  glockenförmige  Anker  sitzt  auf  der  Achse  II.  die  mit 
einem  Ende  an  den  Zapfen  Jer  Achse  4  und  mit  dem  andern 
Ende  an  einem  Hügel  1-  oder  Jergl.  gelagert  ist.  Auf  Jer 
Achse  1 1  ist  ferner  Jer  Zeiger  befestigt,  welcher  vor  dem  mit 
entsprechender  Teilung  versehenen  Zifferblatt  sich  bewegt.  Eine 


Abb.  .•.    „Anto-Freuod"  rnil  gcUftneletn  SehutiJeckcl. 
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ersichtlich.  Kin  solches  SchloU  dürfte  mehr  zu  empfehlen  sein, 
als  das  Verschließen  der  Räder  mit  einer  Kette,  wo  Unberufene 
Unheil  anrichten  können,  indem  sie  den  Motor  in  Gang  setzen 
und  das  Wechselgetriebe  einschalten.  Abb.  2  zeigt  den  Schutz- 
deckel des  Schlosses,  der  Reger)  und  Staub  fernhalten  soll, 
aufgeklappt,  den  Schlüssel  und  den  Riegel. 

Bremshebcl  und  Hebelsteuerung  von  J.  Kunz,  Cronberg  i.  T. 

Seit  einigen  Monaten  wird  von  dem  Hofwagenhauer  Jean 
Kunz  in  Cronberg  i.  Taunus  unter  dem  Namen  „Kunz-Bremse" 
eine  bemerkenswerte  Hebelbremse  in  den  Handel  gebracht. 

Der  Arretieruiigsmechanismus  dieses  Bremshehels  ist  ein 
einfaches  Rollenklcmmgespcrrc,  welches  ohne  jegliche  Feder  vor- 
oder  rückwärts  den  Hebel  in  jeder  Lage  festhält  und  auf  jedes 
Minimuni  verstellbar  ist. 

Die  Wirkungsweise  des  Rollenklemmgesperrcs  ist  folgende: 
Wenn  man.  wie  Figur  1  zeigt,  den  Hebel  in  der  l'feilrichtung 
verlegt,  so  werden,  da  das  Gestänge  bei  t,  einen  Gegendruck 


Abb.  1.  Abb.  2. 


ausübt,  die  Rollen  4  sich  zwischen  die  Klcmmflächen  S  und  den 
Ring  i  festklemmen,  so  daß  beim  Loslassen  des  Hebels  derselbe 
in  seiner  Lage  verbleibt.  Der  Kölzen  9  liegt  dabei  am  rechten 
Ende  des  Schlitzes  10  des  Hebels. 

Wenn  man  den  Hebel  wieder  zurücklegt  und  dadurch 
beispielsweise  die  Bremse  lost,  so  wirkt  der  ( Druck)  Gegendruck 
auf  6  in  der  Richtung  der  Bewegung  des  Hebels,  so  daü  die 
Hollen  dabei  ihre  Mittelstellung  i  Fig.  J)  einnehmen  und  das  Klemmen 


aufhört,  was  eine  leichte  Beweglichkeit  des  Hebels  zur  Folge  hat. 
Läßt  man  den  Hebel  in  irgend  einer  Lage  los.  so  verschiebt  der 
Gegendruck  die  beiden  Scheiben  relativ  zum  Hebel  und  klemmt 
die  Rollen  und  damit  den  Hebel  wieder  fest. 

Trifft  den  Hebel  ein  Stoß,  so  wird  dieser  je  nach  setner 
Richtung  entweder  die  Rollen  fester  an  die  Klcmmflächen  drücken 
oder  sie  gegen  die  anders  gerichteten  k'lemmflächen  drücken, 
so  daß  keine  unbeabsichtigte  Losung  des  Hebels  eintreten  kann. 
Die  bei  diesem  l leberspringen  der  Rollen  von  der  einen  Klemm- 
fläche  auf  die  andere  entstehende  Bewegung  ist  durch  entsprechende 
Abmessungen  der  Rollen  im  Verhältnisse  zu  den  Klcmmflächen  zu 
einer  kaum  merkbaren  gemacht  werden.  Wird  der  Hebel  als 
Zughebel  benutzt,  also  beispielsweise  beim  Anziehen  der  Bremse 
in  der  der  Pfeilrichtung  entgegengesetzten  Weise  bewegt,  so  tritt 
auch  die  Rückwirkung  des  Gestänges  als  Druck  auf  und  die  Rollen 
klemmen  sich  in  die  gegenüberliegenden  Klemmflächen  ein. 


Abb.  J.  Abb.  j. 


Das  Werkchen  kann  auch  als  Hebelsteuerung  lür  die 
Lenkung  von  Kraftwagen  Verwendung  finden.  Alle  vom  Wagen- 
lenker abgegebene  Kraft  gelangt  ohne  Verlust  ins  Gestänge,  um- 
gekehrt wird  jeder  StoU,  der  ein  Rad  trifft,  vollständig  aufgefangen. 
Diese  Steuerung  mit  Lenkachse  und  Steuerrad  ist  in  zwei  Aus- 
führungen in  der  Krfinderausstellung  zu  sehen,  so  dal!  der 
Ausstellungsbesucher  sich  durch  Probieren  von  der  Wirkungsweise 
überzeugen  kann. 


fjeitrag  zur  Frage  der  Wirtschaftlichkeit  des  Automobilbetriebs. 


Von 


Pflug-thurlotteiiburg. 


Will  man  von  erfolgreichen  Fortschritten  der  Verwendung 
des  Automobils  im  gewerblichen  Betriebe  und  im  öffentlichen 
Fahrverkehr  sprechen,  so  kommen  zwei  Gesichtspunkte  in  Frage, 
erstens  der  Stand  der  Sache  in  technischer,  und  zweitens  der  in 
wirtschaftlicher  Beziehung.  Von  einer  Wirtschaftlichkeit  kann 
eigentlich  erst  dann  die  Rede  sein,  wenn  die  technische  Losung 
einen  hohen  Grad  von  Vollkommenheit  erreicht  hat.  Letzteres  aber 
ist  ohne  Versuche  und  Prüfungen  in  der  Praxis  nicht  möglich; 
rein  theoretisch  hätte  sich  ein  brauchbares  Motorfahrzeug  nicht 
konstruieren  lassen. 

Der  Abnehmer  will  sich  nun  im  allgemeinen  bloß  von  einem 
wirtschaftlichen  Erfolg  lei'.en  lassen.  Er  will  greifbare  Erfolge, 
die  er  gcmcinliin  daliin  zusammenfallt:  es  muß  billiger,  mindestens 


ist  er  mit  der  Gegenrechnung  der  Kosten  des  Pferdebetriebes  da; 
das  ist  ein  groüer  Fehler. 

Sehr  richtig  sagt  l'onström  in  einem  Aufsatz  des  ersten 
Jahrbuchs  der  Autnmobilindustrie: 

„Wenn  jemand  sich  die  Einrichtungen  des  elektrischen 
Lichtes,  der  Wasserleitung,  der  Kanalisation,  der  Zentralheizung 
usw.  zu  Nutzen  machen  will,  so  wird  er  mit  der  Kostenrechnung 
der  alten  Einrichtungen  auch  nicht  weit  kommen:  er  wird  sich 
für  seinen  Entschluß  von  ganz  anderen  Gesichtspunkten  leiten 
lassen  müssen.  Er  wird  sich  mit  ruhigem  Blick  die  Vorteile  klar 
zu  machen  haben,  die  in  der  Neuerung  an  sich  liegen." 

Eine  Brauerei  z.  B.  konnte  sich  mit  Motorwagen  ein  Ansatz- 
gebiet  von  50  bis  6U  km  Umkreis  verschaffen,   was  mit  Pferdc- 


aber  nicht  teurer  als  mit  gewöhnlichem  Fuhrw  erk  sein.    Schnell  •  betneb  garnicht  möglich  ist.    Das  Bier  müßte  mit  der  Bahn,  viel- 
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leicht  mit  der  Sekundarbahn  versandt  werden,  mülite  mit  Pferden 
zu  derselben  hin  und  am  Ankunftsort  ebeaso  wieder  abgeholt 
werden,  dabei  dem  Hollen  und  Temperaturunterschieden  ausgesetzt 
sein  und  davon  nachteilig  beeinflußt  werden,  so  daß  man  von 
dieser  Geschäftserweiterung  lieber  Abstand  nimmt.  Anders  liegt 
die  Sache  mit  einem  Motorwagen :  der  fuhrt  Tag  für  Tag  seine 
Tour  ohne  Umladen,  besucht  unterwegs  an  allen  Orten  die  Kund- 
schaft, nimmt  die  leeren  Fasser  gleich  wieder  mit.  Mit  ihm 
ist  oft  eine  (icsehäftsvergrößerung  erreichbar,  die  bei  l'icrdcbctrieb 
unmöglich  ist.  Würde  es  in  einen«  solchen  Kalle  richtig  »ein, 
Anschaffungs-  und  Unterhaltungskosten  mit  dem  alten  Geschirr- 
konlO  zu  vergleichen  I    Sicherlich  nein. 

Der  L'mstand.  daß  der  offerierenden  Industrie  mit  der  vor- 
gedachten  Vergleichs-Rechnung  entgegengetreten  wird,  hat  bisher 
zur  Folge  gehabt,  daß  sich  die  Industrie  noch  wenig  mit  der 
Vervollkommnung  der  betreffenden  Fabrikate  insbesondere  der 
für  landwirtschaftliche  Zwecke  hat  beschäftigen  können.  Ks 
wird  erst  dann  mehr  und  mit  Erfolg  der  Fall  sein  können, 
wenn  Technik  und  Industrie  in  die  Lage  kommen,  sich  in 
der  Praxis  gewonnene  Erfahrungen  und  Winke  für  die  Fort- 
enlwickelung  zu  Nutzen  zu  machen.  Die  voreingenommene 
VergleichsRcchnung  wirkt  also  direkt  nachteilig  und  lähmend. 
Und  dabei  stehen  für  den  Pferdebelrieb  dem  Rechner  nicht  ein- 
mal einwandfreie  Normalien  über  die  tatsächlichen  Kosten  zur 
Verfügung.  Auf  hundert  Anfragen  Uber  die  Kosten  des  Pferde- 
betriebe»  wird  man  hundert  verschiedene  und  unter  sich  sehr  ab- 
weichende Angaben  erhalten.  Ks  erscheint  notwendig,  an  dieser 
Stelle  auch  Unterlagen  zu  bieten,  welche  die  Kostcnfrage  auch  des 
Pfcrdcbetrfcbes  so  beleuchten,  dali.  wenn  schon  von  der  gedachten 
Vcrgleichsrcchnung  vorläufig  nicht  abgegangen  wird,  wenigstens 
Feststellungen  erfolgen,  aus  denen  ein  einwandfreier  MaUstab  zu 
gewinnen  ist. 

Diesbezügliche  zuverlässige  Angaben  linden  sieh  in  der 
Literatur  ziemlich  selten.  Im  Folgenden  mögen  deshalb  zunächst 
einige  Angaben  mitgeteilt  werden,  die  sich  auf  die  Erfahrungen 
einer  großen  Speditionsfirma  in  einer  mitteldeutschen  Stadt  stützen. 

Es  ist  notwendig,  vorerst  Stadtlastfuhrwerk  auT  gepflasterten 
Straßen  und  l-andlastfuhrwcrk  vollständig  zu  trennen.  Zunächst 
mögen  die  Berechnungen  für  letzeres  angestellt  werden.  Der  Be- 
trachtung sei  ein  Zweispänner  zugrunde  gelegt,  da  nur  dieser  allein 
auf  der  Landstraße  in  Frage  kommen  kann. 

Von  den  365  Tagen  eines  Jahres  wird  man  kaum  mehr  als 
300  als  Arbeitslage  bezeichnen  können.  Das  Jahr  1906  hat 
beispielsweise  60  Sonn-  und  Feiertage,  wozu  noch  lokale  Festtage, 
wie  Kirchweih  und  dergl.  hinzukommen.  In  katholischen  (legenden 
ist  die  Zahl  der  Feiertage  bekanntlich  besonders  groß.  Man  wird 
also  mit  300  Arbeitstagen  als  einem  guten  Durchschnittswert 
rechnen  können.  Für  Krankheit  der  Pferde  sind  pro  Jahr  und 
Pferd  nach  den  Erfahrungen  der  erwähnten  Firma  15  Tage,  für 
Hufheschlag  6  Tage  in  Abrechnung  zu  bringen,  so  dali  in 
Wirklichkeit  das  Gespann  nur  an  279  Arbeitstagen  zur  Ver- 
fügung steht. 

Die  erhöhte  dauernde  Inanspruchnahme  der  Tiere  bei  Land- 
fuhrwerk bedingt  eine  bessere  Ernährung.  Der  Unterhalt  eines 
Pferdes  stellt  sich  auf  M.  4,—,  der  Lohn  des  Kutschers  aur  ebenfalls 
M.  4. — ,  wozu  noch  eine  F.xtravergütung  von  etwa  M.  1.50  pro 
Tag  für  Fuhren  auOerhalb  hinzukommt.  An  den  21  Tagen,  die 
für  Krankheit  und  Hufbeschlag  in  Abzug  gebracht  sind,  sowie  an 
den  65  Sonn-  und  Feiertagen  isl  das  Pferd  um  M.  I.  bis  1,50 
billiger  zu  unterhallen.    Hei  rationeller  Pferdchullung  werden  an 
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allen  Sonntagen  kleinere  Raiionen  verabfolgt.  Für  Ruhetage  seien 
deshalb  die  Futterkosten  pro  Pferd  mit  M.  2,75  in  Rechnung 
gestellt.  Es  sei  angenommen,  daß  das  Gespann  bei  Zeiten  früh 
den  Stall  verläßt,  um  erst  abends  wieder  zurückzukehren,  so  daß 
der  Kutscherlohn  für  den  Arbeitstag  nach  dem  vorhin  gesagten 
mit  M.  5.50  in  Rechnung  zu  setzten  ist. 

Der  Preis  für  ein  Pferd,  welches  geeignet  ist,  solche  Arbeit 
zu  leisten,  stellt  sich  auf  etwa  M.  15ih).  .  Arbeitsfähig 
wenigstens  für  diese  Arbeit  -  dürfte  das  Tier  6 — 1  Jahre  sein, 
um  dann  noch  einen  Erlös  von  etwa  M.  300,  beim  Verkauf  zu 
bringen.  Darnach  sind  für  Abschreibungen  auf  die  AnschafTungs- 
knsten  der  Pferde  |5*'t  in  Rechnung  zu  setzen. 

Die  Versicherung  der  Pferde  stellt  sich  auf  ca.  4  5°/o  des 
Anlagewertes.  Für  Unterhaltung  von  Geschirr.  Fahrzeug.  Beschlag 
und  Tierarzlkosten  isl  ein  Beirag  von  M.  140,  für  beide  Pferde 
anzunehmen.  Der  Ansehaffungswert  eines  Wagens  betragt  etwa 
M.  400,  ,  der  für  zwei  tieschirre  M.  120,  .  Für  Slallmiete  und 
Verwnllungskostcn  reichen  M.  170,-  pro  Jahr  au».  Wagen 
schmiere  und  Beleuchtung  sind  mit  M.  10, —  in  Rechnung  zu 
setzen. 

Auf  hochrädrigen  Leiterwagen  kann  eine  Durchschnittslast 
von  3,25  Tonn»n  bewegt  werden,  bei  .schlechten  Wegen  im  Herbst 
und  Winter  weniger,  bei  guten  Wegen  im  Sommer  mehr.  Bei 
täglicher  Inanspruchnahme  kann  ein  (iespann  35 — 40  km  beladen 
leisten.  Im  Folgenden  mögen  40  km  angenommen  werden;  bei 
Rückfahrt  mit  leerem  Wagen  können  einige  Kilometer  mehr 
geleistet  werden.  Es  soll  angenommen  werden,  daß  in  diesem 
Falle  das  Fahrzeug  50  km  an  einem  Tage  zurücklegt,  davon  25  km 
beladen.    Ks  ergibt  sich  sonach  folgende  Aurstellung: 

Jährliche  Kosten  für  ein  Zwcispänner-Landlastfuhrwerk, 

Futterkosten  2  X  279  X  4,—  M.  +  2  X  S6  x  2,75    M.  2705, 

Abschreibungen  2  X  (1500  —  300)  X  0,15  .    .    .     .  360, 

Versicherungen  4,5 %  von  2  X  1500  M   1.55. 

Geschirr-    und   Wagen  -  Unterhaltung.  Hufheschlag 

und  Tierarzt  pro  Jahr  ,  190, 

4»,o    Zinsen   von    M.    2U0O.       (Anlagekapital  im 

Durchschnitt  mehrerer  Jahre»  „  SO,  - 

Kutscherlohn  279  X  5.50  +  21  X  M.  4,—  rund  .     .  1620,- 

Stallmiete.  Verwaltungsunkosten  „  170, — 

Wagenschmiere.  Beleuchtung  „  10, 

Jahreskosten  in  Summa  M.  5270,  — 

Kosten  pro  Arbeitstag  M  18,90 

Bei  Fahrt  mit  Last  in  beiden  Richtungen: 
Tägliche  Leistung  3,25  Tonnen  X  40  km  —  1 30  Tonnenkilometer. 

Jährliche  Leistung   36  270  Nutz  Tonnenkilometer. 

Kosten  pro  Arbeitstag  M.  18,90 

Kosten  pro  Nutz-Tonnenkilometer  14,5  Pf. 

Hinfahrt  mit  Last.  Rückfahrt  leer: 
Tägliche  Leistung  3,25  Tonnen  >  25  km  =  81.25  Tomienkilomeler. 

Jahrliche  Leistung   22  609  Nutz-Tonnenkilometer. 

Kosten  pro  Arbeitstag  M.  18,90 

Kosten  pro  Nutz-Tonnenkilometer  23,2  Pf. 

Bei  Stadtlastfuhrwerk 
auf  guten  gepflasterten  Straßen  werden  die  Pferde  erheblich  weniger 
angestrengt.  Die  Futterkosten  können  deshalb  an  Arbeitstagen 
mit  M.  3.  .  an  Ruhetagen  mit  M.  2,  -  in  Rechnung  gesetzt 
werden.  Der  K'utscheriohn  beträgt  für  alle  Tage  M.  4,  .  Ks 
reduzieren  sich  dadurch 
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Technische 

Der  Elevator. 

In  unserem  Bericht  übtr  die  Brüsseler  Ausstellung  er- 
wähnten' wir  eine  Vorrichtung  zum  Anheben  der  Karosserie,  die 
schnell  und  ohne  Kraflnufwand  betätig   werden  kann;  dieselbe 


1Q07   Heft  18 


die  jährlichen  Kutterkosten  nuf  2  X  279  X  3  + 

2  X  86  X  M.  2—   M.  2018.- 

die  jährlichen  Ausgaben  für  den  Kutscher  auf   .    .  „  1200,- 

die  OesamtausRahcn  auf   M.  4163. — 

Sonach  stellen  sich  die  Kosten 

für  Fahrt  mit  Last  in  beiden  Richtungen 
für  gleiche  Leistung  wie  vorhin 

pro  Arbeitstag  auf  M.  14.90 

pro  Xutz-Tonnenkilonteler  auf  11.5  Pf. 

bei  Hinfahrt  mit  Last,  Rückfahrt  leer 
für  gleiche  Leistung  wie  vorhin 

pro  Arbeitstag  auf  M.  14.90 

pro  Nutz-Tonnenkilometer  auf  18,35  l'f. 

In  landwirtschaftlichen  Betrieben  stellen  sich  die  Kosten  für 
die  l'ferdeunterhaltung  noch  erheblich  billiger.  Sie  sind  nach  Zahl, 
Art.  Schwere.  I'üllerungsbcdarl,  Ausnulzungsmoglichkeit  der  Tiere, 
Leute-  und  Bodenverhältnissen.  Lage  der  Feldstücke  in  den 
einzelnen  Wirtschaften  und  Lange  der  Tagesarbcit  in  den  ver- 
schiedenen Jahreszeiten  verschieden. 

Die  nebenstehende  Aufstellung,  die  von  der  Buchstelle  der 
lieutschcri  Landwirtschnftsgesellschaft  zur  Verfügung  gestellt  wurde, 
gibt  für  eine  grolSe  Anzahl  Wirtschaften  in  den  verschiedensten 
Provinzen  die  Kosten  für  die  l'lerdeunterhaltung  und  KncchtMm. 
In  den  Zahlen  sind  enthalten  bare  Kinnahmen  bezw.  Ausgaben. 
Anteile  von  Futtcrkoslen;  lerner  Verwnllungskostcn,  Versicherungs- 
kosten, (iebäudek osten,  Gcrätckosten.  I'llegekosten,  jedoch  nicht 
der  Ixihn  des  (iespannführers.    I»ie  Zusammenstellung  zeigt,  daU 
der   Einführung   des   Automobilbetriebes    in  landwirtschaftlichen 
Betrieben  noch  weit  größere  Schwierigkeiten  entgegenstehen  als 
seiner  Kinfühning   im  Betriebe   von  Speditinns-    und  ähnlichen 
(»cschäften.    Der  Landwirt,  der  die  selhstproduzierten  Futtermittel 
verfüttert,  kann  eben  eine  billigere  Pferdehaltung  als  in  städtischen 
Betrieben  erreichbar  ermöglichen. 

Wenn  sonach  die  Kosten  pro  Nutztontienkilometcr  bei  Kraft- 
betrieh  manchmal  etwas  höher  sein  werden  als  bei  im  Großen 
unternommenen  I'ferdebetrieb,  s<i  werden  doch,  wie  einganjrs 
bereits  ausgeführt,  andere  Vorzüge  des  Kraltbetriebs  oft  von 
größter  Bedeutung  sein.  Die  Ausdauer  des  Motorwagens,  die 
nicht  durch  Krmudung  beeinträchtigt  werden  kann,  seine  gTöUere 
Geschwindigkeit,  die  oft  Ferntransport  ermöglicht,  der  mit  Pferde- 
gespann unerreichbar  ist,  dem  Landwirt  aber  neue  Absatzmöglich- 
keiten schafft,  der  Fortfall  der  Stallungen,  die  Sauberkeit  de* 
Betriebes,  die  hohe  Manövrierfähigkeit  usw.  sind  Vorzüge,  die  in 
vielen  Fällen  ausschlaggebend  sein  werden  und  die  Ktnführunij 
des  Kraltbetricbes  berechtigt  erscheinen  lassen. 


Rundschau. 

macht  Gelriebeteile.  Bremsen  usw.  leicht  zugänglich,  erleichtert 
dadurch  Reparaturen  sowie  Reinigung  des  Untergestells  und  trügt 
gleichzeitig  zur  Schonung  der  Karosserie  bei,  da  abnehmbare 
Bretter  im  Fußboden   fortlallen,   sodaß  auch   die  Fugen,  durch 
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Abb.  1.   Karooerie  durch  Kkvator  gehoben. 

welcne  Staub  eindringen  kann,  in  Wegfall  kommen.  Polsterung 
und  FuUteppichc  sind  also  hesser  geschützt.  Kin  weiterer  Vorteil 
wäre  vielleicht  noch  der.  datl  man  Werkzeugkästen  in  dem  Kaum 
zwischen  den  heiden  Längsirägcrn  des  Kähmens  anordnen  kann, 
wo  sie  weniger  sichtbar  sind. 

Abb.  I  Zeigt  eine  mit  dem  Klcvulor  ausgerüstete  Karosserie 
in  aufgeklapptem  Zustand,  während  in  Ahh.  2  die  einzelnen  Teile, 
aus  denen  der  Kleeator  bestellt,  abgebildet  sind.  Am  hintcrstei 
ijucnragcr  des  Chassis  werden  die  Teile  /  befestigt;  diese  tragen 
die  Zapfen  für  die  l)rtM»W<ymg  der  Karosserie  beim  Anheben: 
die  beiden  zugehörigen  Hülsen  werden  durch  Winkelstücken  'J  an 
der  Karosserie  befestigt.  Am  vorderen  Teil  der  Karosserie  sind 
beiderseits  Griffe  H  Ivefestigl,  an  denen  man  beim  Anheben  bezw. 
Senken  der  Karosserie  angreift.  In  niedergelegter  Stellung  wird 
die  Karosserie  durch  VcrschluUstücke  i  t  am  Kähmen.  5  an  der 
Karosserie»  gesichert.  Werden  diese  Verschlüsse  gelost,  so  suchen 
Spiralfedern  6".  die  auf  jeder  Seite  in  teleskopartig  ineinander 
greifende  Kohre  7  und  fi  eingebaut  sind,  die  Karosserie  MBU 
lieben.  Die  Knden  der  Kohre  sind  gelenkig  mit  ljuerstücken  7. 
von  denen  je  eins  an  der  Karosserie  und  am  <  liussisrahmen  be- 
festigt ist,  verbunden.  Der  Elevator  wird  von  der  Firma  Klevator. 
Paris,  1H  Kuc  Saint-Fcrdinand,  auf  den  Markt  gebracht. 


iä.  —  t 

r—   -^38 

e 


Abb.  1.   Die  enMelnco  Teile  des  fclev4ior. 


Abnehmbare  Felge.  Patent  Vinet  der  Continental  Caout 
chouc  &  Guttapercha  Compagnie  in  Hannover. 

Abgesehen  davon.  daU  durch  die  ahnehmbare  Felge  die 
unfreiwilligen  Aufenthalte  auf  der  Landstralk-  bei  l'neumatikdefektcn 
auf  ein  MindeslmaQ  reduziert  sind,  ist  besonders  noch  der  Vorteil 
hervorzuheben,  dal!  der  Automobilbesitzer  nicht  nötig  hat,  ständig 
die  teueren  Gleitschutzreifen  zu  lahren.  Kin  Gleitschutzreifen  mag 
von  noch  so  guter  Oualität  und  Konstruktion  sein,  er  ist  stets 
weniger  hallbar  als  ein  gewöhnlicher  Keifen  Da  er  aber  viel 
teurer  ist.  so  muU  es  als  ein  gmüer  Vorzug  der  abnehmbaren 
Felge  bezeichnet  werden,  dali  man.  so  lange  die  Slraflc  trocken 
ist,  gewöhnliche  Keifen  lahreu  kann,  und  sobald  es  anfängt  zu 
regnen  oder  sobald  man  auf  schlüpfrige  StraUeii  kommt,  die  ge- 
wöhnlichen Keifen  gegen  <  ilcitschiilzrcifcn  auswechseln  kann  und 
umgekehrt,  Das  bedeutet  im  LauTe  eines  Jahres  eine  erhebliche 
Ersparnis. 

Um  die  abnehmbare  Felge  Patent  Vinet  auf  die  eigentliche 
Felge  des  Kades  aufbringen  zu  können,  sind  beide  am  Umfange 
kegelförmig  gestaltet,  so  dali  sich  eine  konische  Fläche  auf  die 


Abb.  1.    Abaebinbite  Felge,  Palent  Vinet. 


andere  aufschieben  lallt.  Auf  der  abnehmbaren  Felge  können 
gewöhnliche  Decken  und  Schläuche  montiert  werden:  es  sind  nur 
besondere  Flügclschrauben  für  dieselben  erforderlich.  Das  Fest- 
ziehen der  abnehmbaren  Felge  «uf  der  Grundfelge  erfolgt  durch 
Keile,  die  nicht  nur  das  seitliche  Abspringen  der  abnehmbaren 
Felge,  sondern  auch  das  Wandern  derselben  aul  der  (irundfclge 
verhindern.  Eine  weitere  Vorsichtsmaßregel  gegen  das  Wanden) 
ist  die  Anordnung  einer  Stahlplaltc  am  Hoden  der  abnehmbaren 
Felge  um  das  Ventilloeh  herum,  die  sich  zwischen  zwei  gleiche 
Platten  uuf  der  Gruiidlelge  legt. 

Nachdem  der  Kellen  in  bekannter  Weise  auf  die  abnehm- 
liure  Felge  montiert  ist,  wird  das  Kad  so  gedreht,  dali  das  Ventil' 
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Abb.  2.    Anriehen  rcsp.  l-iixii  ucr  Muiiein. 

loch  oben  ist.  wie  aus  vorstehender  Abbildung  1  ersichtlich. 
Dann  wirJ  Jas  Ventil  des  Keifcns  durch  das  Vcnlilloch  geschoben, 
das  sich  mich  unten  erweitert,  um  ein  Klemmen  den  Vcntiles  zu 
verhüten.  Sodann  Jrückt  man  Jen  Keilen  s.iml  der  annehmt?  iren 
l'elge  iiut'  die  l'irundlclge  auf.  Ha»  sich  Jie  abnehmbare  Felge 
durch  den  straff  aufgepumpten  Keilen  >>der  dadurch.  daU  »ie  lange 
Zeit  zur  Kescrve  milgelührt  ist  und  starke  Stolle  erlitten  hat. 
etwas  deformiert,  so  nimmt  man  einen  Unheil  Keifen  Montierhebel 
zu  Mille  und  zwingt  so  die  abnehmbar.-  l-'elgc  auf  die  (irundfclgc. 


Danach  steckt  man  die  Keile  auf  die  Kcilschraubcn,  setzt  vlie 
Müllem  dar;iuf  und  zieht  diese  mit  der  Brustlcier  (siehe  Ab- 
bildung Ji  stramm  an.  Das  Anziehen  der  Muttern  hat  in  der 
Keihenl'nlgc  zu  geschehen,  die  durch  die  Skizze  (Abbildung  .'i  er- 
sichtlich ist.  Wichiii;  ist  vor  allem.  Jatl  mit  dem  Anziehen  der 
dem  Ventil  gegenüberliegenden  Muttern  begonnen  wird.  Heim 
Demontieren  der  abriehiiiKircn  Felge  entfernt  man  zunächst  die 
Muttern,  die  die  Keile  ballen,  mit  Hille  der  iimstleier.  Dann 
fuhrt  man  mit  einem  Holzhammer  einen  kräftigen  Schlag  gegen 
die   rmbordclimg  der  iihiiehnibaren  Kclge.     Alsdann  kümmere 


Abb.  I.  it<l   k     nat"-(;e  fUt  dd>  Aniich«  ilcl  Müllem. 


Abb.  4     Kinzrllcile  d«  abnehmbaren  Felge. 

man  sich  nicht  weiter  um  die  Keile,  sondern  ziehe  den  l'neuniiitik 
samt  der  abnelimharen  Felge  krallig  an  sich,  und  Zwar  an  der 
dem  Ventil  gegen überhebenden  Seile.  Kin  Teil  der  Keile  wird 
dann  zur  KrJe  fallen,  wahrend  sich  die  übrigen  so  lockern.  da  IS 
sie  leicht  abgenommen  werden  künnen. 

Sehr  wichtig  ist  es  für  die  Verwendung  der  abnehmbaren 
FtlgC.  Jatl  auf  Vorder-  und  Hinterräder  Keifen  gleicher  Ab- 
mcssiingcii  montiert  sind.  Dann  kann  man  mit  zwei  Keservereifen, 
die  a'.il  alinvlimbarv  Keinen  montiert  sind,  stets  leicht  auskommen. 
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Abbildung  4  zeigt  dk  Einzelteile  der  abnehmbaren  Felge, 
worunter (3t  Keilschrauben  mit  Mutter,  <4»  Unterlagscheihc,  <5|  Keil- 
stücke, k>i  Steckschlüssel.  i7>  Verlängerung  für  Flügclschrauben 
darstellen. 

In  Deutsch-Sildwcslafrika  ist  man  sich  unter  der  be- 
wahrten Leitung  des  Hauptmann  Graf  Stilllried,  des  Führers  der 
Sclhstfahrcrabtcilung  ebenfalls  allmählich  über  die  für  dortige 
Witterung!)-  und  Wcgcvcrhältnissc  geeignete  Personen-  und  Last- 
wagent  ype  klar  geworden  und  zu  der  Hinsicht  gekommen,  daü 
für  deutsche  Verhältnisse  kontruierte  Fahrzeuge  unverwendbar 
auf  den  von  Klippen  und  Steinen  durchzogenen  Landwegen  Süd- 
westafrikas  sind,  Infolgendessen  machten  sich  bei  allen  dorthin 
gesandten  Fahrzeugen  mehrfache  Umbauten  nötig,  bis  sie  als  tadel- 
lose Afrikaner  zurecht  gemacht,  den  dortigen  Landverhaltnissen 
angcpaUt  waren.  DaU  alle  Automobile  mit  gutem  Krfolge  in 
jenen  Gegenden  verwendet  werden  können,  beweist  die  Tatsache, 
daü  der  den  Schutztruppen  gehörige  Benzwagen  bis  jetzt  '«»ikm 
zurückgelegt  hat,  und  datt  auch  die  l)aimlcr  Lastwagen  sich  ganz 
hervorragend  bewährten.  Wenn  wir  nun  die  Kniwicklung  der 
Wege-  und  Witterung« Verhältnisse  auf  die  europäischen  Verhält- 
nissen angcpaütcn  Automobile  betrachten,  so  ergab  sich  zunächst 
die  Tatsache,  dal}  der  Kühler  nicht  ausreichend  war,  da  infolge 
der  Höhenlage  von  'NM)  bis  IXOO  m  über  dem  Meeresspiegel  das 
Waat«!  schneller  kocht,  als  in  den  Niederungen  Kuropas.  So 
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vergriiUerte  man  zunächst  den  Kühler  des  Personenwagens  von 
SO  auf  HO  Liter  und  die  der  Lastwagen  gar  von  45  auf  180  Liter. 
l>cr  Erfolg  «or  ausgezeichnet,  der  Motor  überhitzte  sich  nicht  mehr 
und  zeigte  eine  weit  bessere  Leistung  als  früher.  Auch  die  Federn 
mulilen  um  das  Hoppelte  verstärkt  werden,  da  sich  vor  allem  die 
Vorderrad  federn  den  Anforderungen  der  elenden  Wege  nicht  ge- 
wachsen zeigten.  Ein  sehr  gefährdeter  Teil  war  der  Auspufftopt, 
sowie  das  hinten  unter  dem  Chassis  liegende  Benzinreservoir,  da 
die  Wagen  nicht  selten  bis  zur  halben  Höhe  der  Räder  in  den  Sand 
versanken.  Man  half  sich  nun  in  der  Weise,  daß  man  das 
Benzinrcscrvoir  abmontierte  und  als  Sitz  tür  den  Fahrer  verwendete. 
Den  Auspufftopf  nahm  man  aber  einfach  weg.  denn  auf  etwas 
mehr  oder  weniger  Lärm  kommt  es  beim  Lastwagenbetrieb  in 
Afrika  wirklich  nicht  an.  Auch  die  Anbringung  besonderer 
Schmierkammern  für  jede  Pleuelstange  erwies  sich  als  notwendig, 
da  der  Wagen  offenbar  lange  Steigungen  im  langsamsten  Tempo 
zu  überwinden  hatte,  sodali  der  geneigte  Motor  nicht  an  allen 
Stellen  gleich  viel  Ue]  erhielt.  Für  die  Lastwagen  soll  jetzt  auch 
die  Einführung  des  Vierruder-Antrichcs  beschlossen  sein,  da  man 
annimmt,  duü  gerade  dieses  System  vorzügliche  Resultate  auf  den 
sandigen  schlechten  Straften  Südwcsuifrikas  leisten  müüte. 
l'ebrigcns  soll  der  Kraftwagenpark  in  Südwestafrika  in  nächster  Zeit 
durch  mehrere  auf  (".rund  dieser  gesammelten  Krlahrurigcn  gebauten 
Personen-  und  Lastkraftwagen  eine  wesentliche  Verstärkung  erfahren. 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


Veredelungsvcrkehr  mit  ausländischen  Verbrennungs- 
und Explosionsmotoren  Ucber  die  Zulassung  des  zollfreien 
Veredclungsverkehrcs  mit  ausländischen  Verbrennungs-  und 
Explosionsmotoren,  die  in  deutsche  Motorräder  eingebaut  und 
mit  diesen  vereinigt  als  fertige  Motorrader  wieder  ausgeführt 
werden  sollen,  hat  die  Handelskammer  in  Frankfurt  a.  Main  dem 
Herrn  Minister  für  Handel  und  Gewerbe  auf  Anfrage  nach- 
stehendes Gutachten  erstattet:  Die  in  dieser  Angelegenheit  be- 
fragte, am  hiesigen  Platz  ansässige  Fabrik,  die  in  ihrem  Uetr.ebe 
Motorfahrräder  herstellt,  hat  sich  dahin  geäulierl.  dali  die  Ge- 
nehmigung  des  Veredelungsverkehrs  im  vorliegenden  Falle  im 
Interesse  der  einheimischen  Industrie  zu  versagen  sein  dürfte. 
Zur  Begründung  ihres  Gutachtens  führte  die  Firma  an,  dati  die 
Verbrennungs-  bezw.  Explosronsmntoren.  für  die  der  zollfreie 
Veredelungsverkehr  nachgesucht  wird,  den  Hauptbestandteil  des 
Motorfahrrades  ausmachen.  Wenn  gestattet  würde.  daU  dieser 
Hauptbestandteil  des  Motorrades  zollfrei  aus  dem  Auslande  ein- 
geführt, hier  in  das  Fahrrad  eingebaut  und  so  die  Maschine  nach 
dem  Auslände  wieder  ausgeführt,  so  würde  die  inländische 
Industrie,  die  sich  mit  der  Herstellung  von  Motorrädern  befaülund  die 
sich  als  leistungs-  und  exportfähig  erwiesen  hat.  eine  uner- 
wünschte Konkurrenz  auf  dem  Auslandsmärkte  erhalten  und  hier- 
durch an  Absatz  für  ihre  eigenen  Erzeugnisse  verlieren.  Aus 
den  vorgetragenen  Gründen  hat  sich  die  Handelskammer  im  vor- 
liegenden Falle  gegen  die  Gewährung  der  nachgesuchten  Zoll- 
vergünstigungen ausgesprochen. 

Verzollung  von  Kraftfahrzeugen  bei  der  Einfuhr  in 
das  schweizerische  Zollgebiet  Der  AbschluU  eines  Handels- 
vertrages zwischen  der  Schweiz  und  Frankreich  hat  auch  einen 
erfreulichen  Wandel  in  der  Zollbehandlung  von  Kraftfahrzeugen 
In  Zollgebiete  der  schweizerischen  Eidgenossenschaft  gezeigt.  Die 


Taritunderung  kommt  auch  den  'deutschen  Erzeugnissen  dieser 
Art  zugute.  Der  Zollstand  ist  nunmehr  folgender.  Kraftfahrzeuge 
sind  nach  wie  vor  der  Tarifstelle  „Fuhrwerke  zum  Personen- 
oder Gütertransporte,  im  allgemeinen  Tarife  nicht  anderweit  ge- 
nannt, mit  mechanischem  Motor".  No.  913.914.  einzureihen.  In- 
dessen hat  sich  nunmehr  die  Zollbelastung  von  Artikeln  dieser 
Taritnummcm  insoweit  Automobile  In  Frage  kommen,  ganz 
erheblich  vermindert.  Kraftfahrzeuge  zahlen  jetzt  anstatt  41  >  nur 
25  und  anstatt  60  nur  40  tr.  1  o,.,  je  nachdem  sie  ohne  oder 
mit  Lederüberzug  beztl.  Polsterung  sind.  Die  Verzollung  voll- 
zieht sich  wie  früher  so  auch  jetzt  auf  der  Grundlage  des  Roh- 
gewicht». Auch  sind  für  die  Zwecke  der  schweizerischen 
Handelsstatistik  in  .Kr  Zolldeklaration  Reingewicht  und  Stück- 
zahl anzugeben.  Die  Angabe  der  Nummer  des  Gehrauehslarifes 
(  jetzt  913. a  oder  '»14.  ai  macht  sich  gleichfalls  in  der  Deklaration 
erforderlich.  Dagegen  bedarf  es  einer  Angabe  des  Wertes  auch 
in  Zukunft  nicht. 


'?  Der  französische  Aussenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich   in   den  ersten   sechs  Monaten  des  Jahres  1907, 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeilraum  des  Vorjahres,  folgendermaßen: 
Einfuhr: 

1907  1906 

1.  Automobilen  in  dz   4  530  4  2b2 

im  Werte  von  Frcs.      .    .    .      4  530000    4  2<O000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz  .    .  2S  3 

im  Werte  von  Frcs   18  000  2  000 

Ausfuhr: 

1.  Automobilen  in  dz   78  804        f»8  |9r, 

im  Werte  von  Frcs  78S69  000  68  196  000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz  .    .  444  1  002 

im  Werte  von  Frcs   594  000      I  34-'  000 
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Automobil  und  Pferd  in  Frankreich.  Es  ist,  wie  der 
Julihcricht  der  österreichisch-ungarischen  Handelskammer  in  l'aris 
ausführt,  eine  vielverbreitetc  Ansicht,  daß  die  rapide  Entwicklung 
des  Automobilwesens  eine  Rückwirkung  auf  die  Pferdezucht  aus- 
übe und  eine  Abnahme  des  Pferdestandes  zur  Folge  habe.  Ahe: 
die  jüngst  für  Krankreich  veröffentlichten  offiziellen  Daten  weisen 
seit  dem  Jahre  1896  bis  1905  eine  jährliche  Vergrößerung  des 
Prcrdestandes  in  Krankreich  aus.  Dieser  Ist  von  2  849  658  Stück 
im  Juhrc  1896  auf  3  169  224  Stück  im  Jahre  1903  (bis  zu  weichem 
Jahre  die  Statistik  reicht),  somit  um  31 9  566  Stück  Bestiegen.  Im 
Jahre  1904  betrug  die  Zunahme  56  444  Stück  und  im  Jahre  190? 
30  717  Stuck.  Anderseits  hat  auch  die  tluferproduktion  in  Krank 
reich  keinen  Rückgang  erfahren,  denn  der  Durchschnitt  der  letzten 
10  Jahre  (1897  1906)  ergab  einen  Ertrag  von  92164414  hl. 
Dieser  Ertrag  ist  für  den  inneren  Konsum  ungenügend,  und 
Krankreich  ist  zum  Import  aus  dem  Auslände,  zumeist  Rußland, 
gezwungen,  wobei  ein  Zoll  von  3  Kranes  pro  100  kg  zu  ent- 
richten ist,  ohne  von  der  zollfreien  Einfuhr  Algeriens  und  Tunesiens 
zu  sprechen.  Die  llafereinfuhr  Krankreichs  betrug  im  Jahre  I90S 
2  853  250  q,  im  Jahre  1906  4  69 H  648  q,  davon  aus  Algerien  und 
Tunesien  im  Jahre  1905  520  571  q,  im  Jahre  1906  793  262  q. 

S  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  nahm  in  den  ersten  acht  Monaten  des 
Jahres  1907.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgenden  Umfang  an: 

L  Einfuhr: 

1907  1906 

1.  Motorwagen  ....         3  552  Stück  4  413  Stück 

Wert     ....   1  531  589  Lstrl.     I  823  o«7  Lstrl. 

2.  Motorwagenteile  für    .   I  802  046  Lstrl.     I  301  918  Lstrl. 

3.  Motorfahrrader  .    .    .         1478  Stück  I  533  Stück 

Wert     ....       42  1H9  Lstrl.         44  290  Labt 

4.  Motorwagen teila    .   .      22  592  Lstrl.        19  523  Lalrl. 

II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen  .    .    .    .        1  259  Stück  675  Stuck 

Wert      ....     476  205  Lstrl.       240420  Labi 

2.  Motorwagenteile  für    .     323  071  Lstrl.       180340  Lettl 

3.  Motorfahrräder  .    .    .  462  Stück  496  Stück 

Wert     ....      16  093  Labt        L5480  Latrl 

4.  Motorfahrraderteile      .        19  482  Lstrl.  19  420  Lstrl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen  ....  306  Stück  399  Stuck 

Wert      ....      144  710  Lstrl.        172  151  Lstrl. 

2.  Motorwagenteile  für   .       8|  757  Lstrl.         66  041  Lstrl. 

3.  Molorfahrruder  ...  37  Stück  39  Stück 

Wert     ....        1416  Latri.         1 557  Labt 

4.  Motorfahrraderteile     .        2  574  LslrL  2  04t)  Lstrl. 

Lieber  die  Lage  der  schottischen  Motorwagen- 
Industrie  meldet  ein  amtlicher  Bericht  aus  Glasgow:  Diese 
für  Schottland  noch  junge  Industrie  hat  sich  im  Jahre  1906  kraftig 
entwickelt,  und  es  unterliegt  keinem  Zweilei.  daß  sie  im  Westen 
von  Schottland  für  die  Zukunft  eine  groUe  Holle  spielen  wird 
Das  ist  wohl  auch  kaum  anders  zu  erwarten,  denn  in  einem  Be- 
zirk, wo  Maschinenbau  und  die  damit  verwandten  Industrien  so 
auf  der  Hohe  stehen  wie  hier,  sollte  sich  auch  die  neue  Industrie 
günstig  entwickeln.  Obgleich  die  meisten  britischen  Kraftwagen- 
fabriken sich  bis  jetzt  hauptsächlich  mit  der  Erzeugung  von 
Luxuswagen  beschädigt  haben,  so  wird  doch  mit  der  Zeit  die 
Herstellung   von  Geschäfts-   und    Krachtwugen   in   den  Vorder- 


grund treten,  und  gerade  hierauf  scheint  sich  der  Westen  Schott- 
lands werfen  zu  wollen.  Die  Argyll  Motor  Works  Ltd.,  eine 
Neugnmdung  in  der  Nähe  von  Glasgow,  soll  sich  darauf  ein- 
richten, allein  etwa  2000  Arbeiter  zu  beschäftigen.  Die  Aus- 
sichten für  das  laufende  Jahr  bezeichnen  alle  Werke  als  günslit, 

Verzollungen  von  Kraftfahrzeugen  bei  der  Einfuhr 
in  das  griechische  Zollgebiet  Kraftfahrzeuge  unterliegen  nach 
dem  griechischen  Zolltarife  einem  Wertzölle  von  10  v.  H. 
<A.  T.  No.  319.  1).  Der  nämlichen  Zollbehandlung  folgen  Stücke 
oder  Teile  von  Kraftfahrzeugen.  Als  Vcrzollungswcrt  gilt  der 
Preis  der  Kraftfahrzeuge  am  Orte  der  Einfuhr  unter  Abzug  des 
tarifmäßigen  Zolles. 

?  Der  Außenßhandcl  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  zeigt  in  der  Zeit  vom  I.  Juli  1906 
bis  31.  Mai  1907,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres,  folgendes  Bild: 

Einfuhr. 

1907  1906 

Automobilen  und  deren  Teile            1113hw  1 005  hw 

im  Werte  von                        3  839  045  Doli.  3  502  244  »oll. 

davon  kamen  aus  Großbritannien      296  858  292  895  H 

Frankreich.    .  2  813  593    „  2  540  4SI  „ 

Deutschland    .     252  052    .,  335  542  „ 

Italien    .    .    .     398  868    „  257  59«  ., 

anderen  Ländern      77  664    „  75  728  .. 
Ausfuhr. 

Automobilen  und  deren  Teile  im 

Werte  von                           4  770  187  Doli.  2  957  748  b»\L 

davon  gingen  nach  Großbritannien    1219  672    „  754  286  „ 

Krankreich'         444.632    „  225  82;  ., 

•Deutschland          119  136    „  79  625  „ 

Italien               243  019    ..  245  358  „ 

Anderes  Europa    227,797    „  158  630  „ 

Brit  Nordamerik  I  02041  I     „  556  009  \ 

Mexiko               762  650    „  341  692  ,. 

Westindien         [199  005    ..  237  264  ., 

Südamerika          184)570    .,  77  275  .. 

Brit.  Ostindien       33  926    „  34  697  .. 

Brit'Auatralien  202,741   „  155  59i  .. 

Anderes  Asien       9L561    „         49  732  ,. 

Afrika  8  813    „  28  404  .. 

Anderen  Ländern  12  254  „  13  336  ., 
Forderung  des  Automobilverkehrs  in  Rußland.  Unter 
dem  Vorsitz  des  Chefs  der  Verwaltung  der  Wasserwege  und 
Chausseen.  Maximowilsch,  ist  im  russischen  Verkehrsmintsterium 
eine  besondere  Kommission  gebildet  worden,  die  in  Gemeinschaft 
mit  den  Vertretern  anderer  Ministerien  und  der  in  Betracht 
kommenden  Interessenten  die  Frage  Zu  erörtern  hat,  einer. 
Automobilverkehr  in  denjenigen  Gegenden  Rußlands  einzuführen, 
die  infolge  der  klimatischen  oder  anderen  Bedingungen  keiner. 
Eisenbahnverkehr  besitzen.  Bei  den  diesbezüglichen  VerhanJ 
lungen  kam  man  überein.  daU  zwecks  einer  größeren  Entwickeln? 
des  Automobilverkehrs  die  Konzessionen  an  Privatpersonen  crli'ilt 
werden  sollen. 

Einfuhr  von  Motor -Fahrradern  und  -Wagen  in  der 
TOrkei.  Laut  Kaiserlichen  Jrades  ist  die  Einfuhr  von  Motorfahr 
rädern,  die  mit  Benzin,  und  von  Motorwagen,  die  mit  Petroleum 
betrieben  werden,  gestattet;  das  bisherige  Verbot  der  Benutzung 
derartiger  Fahrzeuge  in  den  Städten  und  Dörfern  ist  indessen 
ausdrucklich  aufrecht  erhalten. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis 

Aufnahmen : 

Prof.  Dr.  Braun,  Direktor  des  Kgl.  Kranke  attlfta,  Zwickau. 
Charles  Banger*.  Direktor,  Breslau. 
J.  Flak,  Kaufmann.  Berlin. 

Paul  Friedemann.  Fabrikant,  i.  F.  Conradi  (k  Fricdcm.inn, 
Franc  Kueaoh,  Chemiker,  Steglitz. 
Uni»  Lohe,  Fabrikant,  i.  F.  C.  F.  Lobe, 
Dr.  Max  Luebcke,  Artt,  Lettzkau 
Franz  von  Mendelssohn,  Bankier,  Grunewald. 
Guttat  Menzel,  Architekt,  Breeleu. 
Carl  Meyer,  Verlagsbuehhändler,  Gaschwitz. 
Hermann  Simon.  ltergingemeur,  Berlin. 
Carl  Eduard  Starke,  i.  F.  Starke  &  Fischer, 


Neuanmeldungen  :*) 
Bremer  &  Brückmann,  N.'iliraaschinen-  u.  Hlecriwarenfabrik. 

Direktor  der 


Q.  m  b.  H..  Zweigniederlassung: 


Simon 

Papierfabrik 

Czuiow.  Czulow 
Sohultheiee-Brauerel  Akt.-Ge*.,  Berlin. 
„Union"  Leipziger  PreBhefefabrikcn  u. 
Leipzig. 

Kaufmann  und  Fabrikant, 


A.C.. 


General-Versammlung. 


Gemäß  dem  Beschlüsse  des  Ausschusses  in  der  Sitzung  vom  9.  September  d.  J.  und  gemäß  §  8  der  Satzungen 
verden  die  Mitglieder  hierdurch  zu  einer  Vereins-  (General-)  Versammlung  auf 


Dienstag,  den  1.  Oktober  1907 


mittags  12  Uhr,  im  Hotel  „Askanischer  Hof  ,  Königgrätzerstr.  21,  eingeladen. 

Tagesordnung:  1.  Geschäftsbericht  des  Vorstandes.  —  2.  Bericht  der  Revisoren  über  die  Rechnungslegung   und  erteilte  Ent- 
lastung. —  3.  Wahlen  und  andere  sat/ungsgeinäße  Oeschäfte.      4.  Satzungsänderungen.  —  5.  Sonstiges. 

—  -  -    Ata  Legitimation  gilt  dl«  Mitgliedskarte.  -  = 

Im  unmittelbaren  Anschluß  an  die  General-Versammlung  findet  eine 

Fest  Sitzung 

anläßlich  des  10  jährigen  Bestehens  des  Vereins  statt 

Abends  8  Uhr:  Diner  im  Hotel  „Kaiserhof." 

Anmeldungen  zur  Teilnahme  an  diesem  sind  bis  spätestens  28.  September  an  die  Geschäftsstelle  des  Vereins  zu  richten. 

(Preis  des  trockenen  Knüver«  M.  11— ) 

Berlin,  den  10.  September  1907. 

Der  Präsident. 

in  vertretim«:  O.  Becker,  Generalmajor  z.  D. 


Vom 


gslnderunge 

§|  )    S  bleiben  unverändert. 

§  6,  Ziffer  t:  Im  dritten  Satz  ist  das  Wort  .beratende*  i 

§  6.  Ziffer  2:  Der  erste  Satz  erhält  folgende  Fassung: 

.Der  Ausschult  wählt  aus  seiner  Mitte  auf  je  3  Jahre  einen 
Präsidenten,  zwei  Stellvertreter  and  bii  zu  6  Mitglieder  als  Bei- 
sitzer. Diese  bilden  den  Vnrstand  des  Vetcins,  Der  Vorstand 
ist  berechtigt,  je  nach  Lage  der  Verhältnis»  aus  den  ersten  Vor- 
sitzenden der  .angeschlossenen  Vereine*  (vgl.  §  1 1 1  weitere 
Mitglieder  mit  gleicher  Amt9dauer  ah  Beisitzer  autzunehmen.* 

§  8.  Ziffer  j:  Der  dritte  Satz  wird  wie  folgt  abgeändert: 

.Der  Votstand  bestimmt  Art  und  Anzahl  der  Beamten  der 
Geschäftsstelle,  welche  dem  Generalsekretär  des  Vereins  unter- 
stellt ist,  and  setzt  deren  Vertragsbedingungen  und  Gehalt  fest 
Die  Mitglieder  der  Geschäftsstelle  können  Mitglieder  des  Vor- 
standes sein  und  für  ihre  besondere  Tätigkeit  Remunerationen 
beliehen.  Der  Generalsekretär  hat  Postrollmacht  mit  dem  Rechte 
der  Substitution  für  den  Verein  und  dessen  Zeitschrift  * 

§  6,  Ziffer  4  und  5  sind  zu  streichen. 

In  §  6,  Ziffer  6  ist  das  Wort  .außerdem*  zu  streichen. 

§  7  bleibt  anverändciL 

§  g,  Zitier  5  erhält  folgende  Fassung: 

.Der  jährliche  Vereinsbeitrag  fUr  die  Anfangs-  and  Vereins- 
mitglieder beträgt  20  M.,  für  die  nach  dem  1.  Juli  1908  bei- 
Mitglietter  30  M  * 


§  o.  erhält  folgende  Fassung: 

,1.  Das  Vereinsjahr  beginnt  am  1.  Juli;  zu  diesem  Zeitpunkt 
wird  der  Jahresaeilrag  fällig. 

2.  Wer  bis  zum  31.  Dezember  den  Beitrag  Bbcrnaapt  nicht 
zahlt ,  kann  aus  den  Listen  des  Vereins  gestrichen  und  von  da 
ab  als  ausgeschieden  angeschen  werden. 

3.  Der  Austritt  kann  nur  am  Schlüsse  des  Geschäftsjahres. 
30.  Juni,  erfolgen  and  bedarf  schriftlicher  Voranzeige  vor  dem 
1.  Januar  Bei  Anfangsmitgliedern  ruhen  in  diesem  Falle  die 
Mitgliedsrechte. 

§  10  bleibt  unverändert. 

§  11  erhält  die  L'eberschrift  .Angeschlossene  Vereine*. 
§  II  Absatz  1  erhält  folgende  Fassung. 

,l>er  AusschuB  kann  Motorwagen-Vereine  als  .angeschlossene 
Vereine*  aufnehmen.  Deren  Mitglieder  haben  unter  Fortfall  der 
Anmeldegebühr  einen  (abrcsbeitiag  von  M.  10  zu  zahlen  and 
genietten  sämtliche  Rechte  der  Mitglieder  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagen-Vereins." 

|  12.  Ziffer  I  erhält  folgenden  Zusatz: 

.Ist  in  der  Vereinsversammlung  die  zur  BeschluUfassang  vor. 
geschriebene  Anzahl  von  Mitgliedern  nicht  anwesend  oder  ver- 
treten, so  kann  die  Satzungsänderung  auf  die  Tagesordnung  einet 
neuen  Vereinsversammlung  gesetzt  werden,  die  dann  ohne  Rtkk- 
sicht  auf  die  Zahl  der  anwesenden  oder  vertretenen  Mitglieder 
mit  einfach«  Mehrheit  entscheidet* 
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Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


I.  Vorsitzender:  Herr  K.  H.  Jungwirlh. 
j.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1,  Beisitzer:  Herl  Kämmerer  und  Oberst  z. D.  Freiherr  vo 


2,  Beiritlir:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal    Restaurart  Hauer  ng  irg  I ,  I. 
Vercinsabend :  Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil-Vereln 


Vorsitrender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer :  Herr  Kaufmann  C.  Dietlcin. 

Herr  Kaufmann  H.  Brehmer.  Helmstedt. 


Herr  Dr.  Phul 
Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 

doitselbst  Donnerstags. 


AutomoblUClub  Chemnitz  (€.  V). 


1.  Vorsitzender     Fabrikant   Paul  Reinerker.  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender.  Kaufmann  Heinrich  Wag n er . Chemnitr. 
Schriftführer:  Fabrikant  A Iber t  Dieck man n ,  Hohcnstein- 

F-instthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  R  o  thfe  ld  ,' Aizt,  Chemnitz:. 


Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer, 
-•.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jnr.  Hentschel, 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    Konigstrafle  7. 


Katalog- 13  es  p  re  c  h  u  n  tj  e  n . 


No.  J46.  Kine  reichhaltige  Auswahl  modern  gebauter  Typen 
bietet  der  Katalog  l<x>?  der  Dlxl-Motorwagen  der  Fahrieugfabrik 
Eisenach  in  Eisenach;  Berliner  Vertreter  Balzer  &  Becker,  Hclgo- 
länderufrr  7  in  Berlin  NW.  Die  Diximotorwagen  iqw  zeichnen 
sich  vor  allem  durch  zwei  kmi8ige  Einfachheit  und  Uebersicbtlic-hkcit 
der  Konsnuktion  aus.  Die  Einzelheiten  der  Diximotorwagen  sind  gut 
durchgebildet.  Ks  seien  nur  einige  besonders  angefahrt.  Die  Abmessungen 
der  verschiedenen  Motortypen  sind 

0,516  PS*)  1  zyl. -Motor  IIa  ;■;  ijo;  \2,22  PS  4  zyl.-Molor  ioq  x  100; 
I3.S/S4  PS  ICO  X  HO;  19  St  PS  lto  X'  ISO;  J6/45  PS  lio  X  ISO. 

()ie  paarweise  zusammengegossenen  Zylinder  werden  durch  lange 
bis  unter  die  Kurbelwcllenlager  reichende  Schraubcnbolzen  auf  dem 
Kuibelgchäuse  festgehalten,  wodurch  ein  Abnehmen  des  unteren  Kurbel- 
gchäusedeckels  und  eine  Revision  der  Pleuelstangcnhger  etc.  ermöglicht 
ist.  In  die  Benzinleitung  ist  vor  dem  Vergaser  ein  Filter  eingeschaltet. 
Der  Kupplungskonus  ist  aus  Stahlblech  gepreßt  und  gewährt  durch  be- 
sondere Einschnitte  im  Kranze  eine  bessere  Elastizität  des  Eingreifens 
Zwischen  der  Kupplung  und  dem  Getriebe  ist  ein  Oldhamgelcnk  zwischen- 
gcsehaltct.  Die  Cardanwelle  hat  zwei  Gelenke.  Die  Hinterachse  ist  in 
ihrer  Herstellungsweise  interessant  und  vorzüglich  duichkonsti uierl.  Die 
Diahtzuge  der  Hinterradbremsung  laufen  innerhalb  des  Gestrllrahmens. 
Aus  den  im  Kataloge  abgebildeten  elegant  ausgeführten  Karosserien  fallen 
ua»  besonders  auf  ein  grobes  Landaulct  mit  seitlichen  Schutrwändcn  am 
Führersitz;  eine  in  zweckmäßig  schönen  Linien  gebaute  Landaulet  Droschke 

')  0.5  Steuer-,  16  Brems  Pferdestärken. 


und  der  geschmackvoll  entworfene 
zu  12  Zentner  Belastung. 


Kastenbau  eines  Lieferungswagens  bis 


No.  247.    Die  Motorenfabrik  von  Carl  Oscar  Schlobach 

in  Breslau  V,  Augusiaslr.  0.  Ubermittelt  uns  ihre  neges'e  Liste  Uber  dia 
von  ihr  hcrgc-lcllten  COS-  Motoren  vi-i schiedencr  Stärke  und  Verwendung 
zu  Automobil-  und  Hootsrwcckrn.  Ks  werden  3  Tspcn  hergestellt:  ein 
8/lu  PS  2  zyl.  Motor  »0  X  120;  ein  14  16  PS  4  zyl  -Motor  W>  x  MO; 
und  ein  24  .Vi  PS  6  zyl.-Motnr  s'i  X  1 -°  mm  Hohiung  und  Hub. 
Die  einzelnen  zusammengegossenen  Zylinderpaare  haben  rwanuKiufige 
Ventile,  in  T-Form  angeordnet,  die  Steuerungsräder  staubdicht  eingekapselt 
und  zwangliiufig  angetriebene  Magncliündung  und  Zahnradpumpe,  oben 
auf  den  Zylindern  sitzen  brsondete  Zylinderdeckel  mild  n  Komprcssioos- 
hähnen.    Der  Vergaser  ist  System  I.ODgucmaie. 

No  14%.  Von  A.  Kracht  vorm.  Hagcmlller,  Maschinen- 
und  Fahrzeug-Fabrik,  Eiseng  ie  Der  ei  in  Memmingen,  ist  uns  eine 
Liste  (Iber  Wagenheber  für  Automobile  zugegangen.  Dieser  patentier te 
Wagenheber  ist  fahrbar  eingerichtet,  sehr  massiv  gebaut  und  IQr  Gebrauch 
in  der  Garage  und  Werkstatt  bestimmt.  Das  Hochwinden  geschieht 
vermittelst  einer  Handdrehknrbe!  mit  Schneckentrieb.  Die  Achsenklaue 
ist  für  Automobile  mit  hoher  und  niederer  Achse  verstellbar.  Zuerst 
wird  der  Wagenheber  an  2  Griffen  hm  «gehoben,  mit  der  Klaue  unter 
die  zu  hebende  Achse  g<  schoben,  die  Handgriffe  bis  auf  den  Boden  ge- 
senkt, wodurch  die  Klaue  unter  die  Achse  greift.  I*er  Preis  des  Wagen- 
hebers ist  »'j  Mark  ab  Mcmmmgen. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nickelstahl  -  Aluminium 

grösstmögi  che  Fettigkeit  und  Dehnungsfihigkelt  bei  geringstem  spez-  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

MetallwerKe  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wllhelm-Su-asie  1. 


Telegramm -Adrett«:   Spreatnatall  Barila. 
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Der  Clarl<son-Dampfomnibus. 


Konstruktion  und 
Betriebsergebnisse. 

In  Jen  .Technischen 
Betrachtungen     uhor  die 

Londoner  Motor- 
omnibusse", welche  in 
Heft  U  und  i:  dieses 
Jahrganges  veröffentlicht 
wurden,  konnle  die  hier 
zu  beschreibende  Konstruk- 
tion nicht  einbezogen 
werden,  da  die  Be- 
sprechung der  Bcnzin-Om- 
tilbussc  den  vorgesehenen 
Kaum  bereits  völlig  in  An- 
spruch luihm.  Ks  erübrigt 
sich  den  in  jenem  Aufsätze 
gegebenen  Zahlen  über  die 
Kinführung  des  (  larkson- 
Omnibusscs  in  London, 
noch  '.-iniges  über  die  Kon- 
struktion und  die  Betricbs- 


Abb.  1.    Clai k<on-t>-impfomnibus  (altere  Typci 


ergebnisse  dieses  bampf- 
nmnibusses  beizufügen. 
Abb.  I  gibt  die  auüerc 
Ansicht  des  Uampl'omnibtis. 

Das  Versäumte  möge 
deshalb  hier  nachgeholt 
werden. 

Die    Vorzüge  des 
lXimplbelrichcs    für  den 
öffentlichen  Kahrvorkclir 
sind  folgende; 

Verwendung  eines 
ungefährlichen  und  billigen 
Brennstoffes.  Cieräuschlosii;. 
keit  und  ruhiger  Gang,  CrC- 
ruehlosigkcit,  geräuschloses 
Arbeiten  des  sehr  1111- 
passungsl'.ihigen  Motors, 
grolle  Kraftreservc  /,ur 
LVlierwiiidung  von  Sioi- 
gimgerl,  HMlf  Zur  L'fber- 
win.lung   der  Massentrüff- 
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heil  beim  Anfahren,  Fortfall  von  Zahnrädcrgcschwindigkcitswcchscl. 
Reibungskupplung  und  elektrischer  Zündung. 

Um  diese  grollen  Vorzüge  Zur  Geltung  zu  bringen,  mul)  die 
Kessclkonstruktion  zu  einem  hohen  (irade  von  Vollkommenheit 
gebracht  werden.  ^Hierbei  hat  der  Konstrukteur  die  grüßten 
Schwierigkeiten  zu  uberwinden.  Rauch  und  Schmutz,  Funken  und 
Asche,  die  Notwendigkeit,  dauernd  die  Wasserspeisung  zu  beob- 
achten und  das  Keuer  zu  schüren,  Stnrungcn  beim  Anheizen,  so- 
wie Störungen  infolge  von  Kesselsteinbildung  oder  durch  Undicht- 
werden des  Kessels  sind  die  Mängel  vieler  Kessclknnstruktionen. 

Um  diese  Uebclständc  zu  vermeiden,  hat  Clark son  einen 
vollständig  neuen  Kesseltyp  konstruiert,  der  regelmäßig,  zuverlässig 


so  kann  ein  Teil  der  Flüssigkeit  durch  ein  Sicherheitsventil  nach 
dem  llauptbrcnnstoffhchältcr  entweichen.  Bei  Außcrbctricbstcllung 
des  Wagens  kann  durch  ein  besonderes  gut  schließendes  Ab- 
sperrventil der  I  lill'sbehalter  lange  Zeit  unter  Druck  gehalten 
werden,  so  dali  das  "Anheizen  bei  neuem  (iebrauch  leicht  von 
statten  geht.  Da  das  Petroleum  allmählich  die  Luft  des  Druck- 
behälters absorbiert,  mulS  diese  jedesmal  vor  dem  Anheizen  durch 
Betätigen  einer  kleinen  Man.lluftpumpe  erneuert  werden,  Das  Ocl- 
Zuflußrohr  führt  zu  dem  unteren  Ende  des  Verdampfers,  von 
dessen  oberem  F.nde  die  Dämpfe  zu  der  Strahldüse  geleitet 
werden;  ihr  Querschnitt  wird  durch  eine  keilförmige  Nadel  reguliert. 
Diese  Nadel  dient  gleichzeitig  zur  Reinigung   der   Düse.  Die 


und  automatisch  arbeitet,  und  nicht  dauernd  während  des  Betriebes 
beobachtet  zu  werden  braucht. 

In  der  Abbildung  2  ist  der  Kessel  mit  samllichcn'Rohrlcitungcn 
dargestellt. 

Der  Brenner  ist  so  konstruiert,  ;daß  Petroleum  unter  kon- 
stantem Druck  dem  Verdampfer  zugeführt  wird.  Die  Pctroleum- 
dämpfe  werden  dann  vor  der  Verbrennung  nach  dem  Iiunsen'schen 
Prinzip  mit  Luft  gemischt.  Die  durch  die  Verbrennung  erzeugte 
Wärmestrahlung  hält  den  Verdampfer  dauernd  warm.  Der  llaupt- 
brennstoffbehälter steht  unter  atmosphärischem  Druck.  Von  dort 
wird  das  Petroleum  in  einen  Hilfsbehälter  gepumpt,  der  etwa  zur 
Hälfte  mit  Luft  gefüllt  ist.  Dieses  Luftkissen  gleicht  die 
Oesehwindigkeitsschwankungen  in  der  Brennsloffleituug  aus  und 
Speist  den  Brenner  bei  Stillstand  des  Wagens,  wenn  die  Pumpe 
nicht  arbeitet.    Steigt  der  Druck  |ini  Hillsbehälter  über  2.S  Alm., 


Regulierung  nach  [der  Verdampfung  erscheint  besser,  als  die  der 
Oetzufuhr,  weil  bei  der  erstgenannten  stets  ein  richtiges  Mischungs- 
verhältnis zwischen  Ocldampf  und  Luft  für  die  Verbrennung  ein- 
gehalten werden  kann.  Der  Dampfstrahl  saugt  nach  Art  eines 
Injektors  die  Verbrennungslufl  an.  Der  Druck  innerhalb  des 
Brenners  ist  von  demjenigen  des  HilfsbrennstnfTbehälters  abhangig. 
Dieser  muß  also  annähernd  konstant  gehalten  werden,  um  ein 
regelmäßiges  Funktionieren  des  Brenners  zu  ermöglichen.  Man 
muH  bestrebt  sein,  die  Temperatur  des  Verdampfers  möglichst 
gleichmäßig  zu  halten,  damit  dem  Brenner  Dampf  von  möglichst 
gleichmäßiger  Dichte  zugeführt  wird.  Dies  ist  für  die  Flammen- 
bildung und  die  Regelmäßigkeit  der  Verbrennung  von  größtem 
Wert.  Kin  kalter  Verdampfer  erzeugt  nassen  Ocldampf,  der 
leicht  kondensiert.  Km  Zu  heißer  Verdampfer  dagegen  liefert 
überhitzten   Oeldampf,  der  zu   großes  Volumen  hat,  so  daß  der 
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Ycrbrcnnungsluft  zu  wenig  Brennstoff  beigemischt  wird.  Aulicr- 
aem  schlägt  die  Flamme  leichter  zurück.  Ferner  ist  die  Gefahr 
vorhanden,  dati  der  OcLtanpf  sich  zersetzt  und  dall  das  Kohr 
sich  durch  Kohlcnsloffablagcmng  verstopft. 

Damit  man  zum  Anheizen  nicht,  wie  dies  sonst  haullg 
vorkommt,  Spiritus  nötig  hat,  ist  folgende  Einrichtung 
«■.-troffen. 

Ein  gulieiserner  Kasten,  der  Anheizkasten,  enthalt  eine 
Anzahl  Asbestdnchte.  die  mit  Petroleum  getränkt  sind  und  leicht 
mittels  Streichholz  entzündet  werden  können.  Durch  einen  Blase- 
hnlg  wird  ein  l.uftstrom  auf  der  einen  Seite  des  Kastens  ein- 
geblasen,  so  datS  von  der  anderen  Seite  eine  starke  Flamme 
austritt,  die  zum  Anwärmen  des  Verdampfers  verwendet  wird  und 
zwar  derart,  dali  das  Oasgemisch,  welches  sich  gebildet  hat  und 


Bestreben,  nach  den  oben  liegenden  aufzusteigen,  wahrend  das 
Wasser  nach  unten  geht  und  mit  den  hcilien  Kohren  in  Berührung 
kommt.  Dabei  würde  eine  heftige  Dampfentwickelung  stattlinden. 
Die  Kegelform  der  Rohrschlangen  verhindert  dies  aber.  Der 
Dampf  jedes  kegelförmigen  Elementes  kann  nur  bis  in  den  inneren 
Teil  des  Elementes  gelangen,  während  das  Wasser  am  oberen 
Rand  verbleibt.  Die  Verhrennungsgasc  entweichen  bei  gewöhn- 
lichen Omnibussen  durch  einen  Schornstein,  bei  solchen  mit  Sitz- 
plätzen auf  dem  Verdeck  durch  seitliche  Oeffnungcn. 

Der  erzeugte  Kesscldampl  ist  auf  etwa  370  bis  430'  ("eis. 
überhitzt. 

Die  Regelung  der  Flamme  erfolgt  während  des  Betriebes 
durch  die  Dampftemperatur,  beim  Stillstand  der  Maschine  durch 
den  Dampfdruck. 


au»  dem  Brenner  austritt,  sich  entzündet.  Bei  dieser  Anordnung 
tritt  der  Hauptbrenner  nach  50  Sekunden  in  Tätigkeit;  nach 
lo  Minuten  ist  bereits  so  viel  Dampf  erzeugl.  dali  der  Wagen  sich 
durch  eigene  Kraft  bewegen  kann. 

Der  Wasserröhrenkessel  ist  nach  dem  Gegenstromprinzip 
konstruiert.  Der  Kessel  besteht  aus  13  Elementen  bezw.  kegel- 
förmig angeordneten  Rohrschlangen,  die  von  einem  zylindrischen 
Mantel  umschlossen  werden.  Die  Rohrschlangen  stützen  sich  auf 
einen  kegelförmigen  Stahlrahmen,  der  auf  dem  Hauptrahmen  des 
Wagens  ruht.  Die  k'cgcllorm  der  Rohrschlangen  ist  sehr  wichtig. 
Da.  wie  bereits  erwähnt,  das  Gegenstromprinzip  Anwendung 
gefunden  hat,  sind  im  Betriebe  die  obersten  Rohrschlangen  noch 
mit  Wasser  gefüllt;  die  untersten  dagegen  mit  Dampf.  Hort  nun 
beim  Abstellen  der  Maschine  die  Dampl'entnahmc  auf,  so  hat  der 
in  den  unten  liegenden   Rohrschlangen   befindliche   Dampf  das 


Die  Kesselspeisimg  vollzieht  sich  vollständig  selbsttätig 
derart,  daü  der  Dampfdruck  ein  l'mlaufventil  verstellt,  so  dali 
die  l'uinpe  stets  mit  voller  Füllung  arbeitet,  während  je  nach 
der  Stellung  des  l'mlaufventiles  ein  Teil  des  Speisewassers  in  den 
Saugbehälter  zurückläuft. 

Der  selbsttätige  Wärmeregler  besteht  im  wesentlichen  aus 
einem  Rohr,  dessen  eines  Ende  fest  gelagert  ist,  während  das 
andere  beweglich  gelagerte  infolge  der  Ausdehnung  bei  Erwärmung 
durch  Hebelübertragung  auf  das  Nadelventil  des  Brenners  ein- 
wirkt. Diese  Vorrichtung  genügt,  so  lange  im  Kessel  Dampf 
erzeugt  wird. 

Hört  die  Dampfentnahme  auf,  so  gibt  das  Reglerrohr  durch 
Strahlung  Wanne  ab,  und  es  würde  deshalb  nach  kurzer  Zeit  sich 
wieder  eine  stärkere  Flamme  oberhalb  des  Brenners  entwickeln. 
Es  ist  deshalb  notig,  bei  Stillstand  der  Maschine  noch  eine  andere 
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Schutzvorrichtung  anzuwenden.  Diese  besteht  in  einem  feder- 
belastetcn  Kolben.  Jer  die  Brennsloflzufuhr  abschneidet.  Mbald 
der  Kesseldruck  eine  bestimmte  (irenze  überschreitet.  Bei  Ver- 
suchen konnte  bei  Verwendung  von  Ii  Rohrschlangen  10,4  fache 
Verdampfung  enddl  werden. 

Der  Kondensator,  in  dem  der  Abdampf  niedergeschlagen  wird, 
ist  bei  allen  Markson -Wagen  am  vordersten  Enue  des  Wagens 
eingebaut  s.  Abb.  S,  der  beim  Kahren  entstehende  seitliche  Luftzug 
wird  noch  durch  einen  Ventilator  unterstützt.  Hinter  du  sein 
Kondensator  ist  der  Kessel  aufgestellt.  Die  Maschine  ist  liegend 
unterhalb  des  Wagenkastens  angeordnet,  und  zwar  liegen  die 
Zylinder  nach  vorn,  die  Kurbelwelle  nach  hinten  und  quer.  Das 
Triebwerk  ist  vollständig  eingekapselt.    Die  l'ehcrsctzung  zwischen 


Röhrchen  nicht  festsetzen  kann.  Die  Zylinderschmierung  erfolgt 
durch  zwei  besondere  Pumpen,  die  das  Del  abwechselnd  in  die 
l'rischdampfleitung  drücken.  Das  Oel  gelangt  dann  mit  dem 
Dampf  zugleich  Zu  den  Schiebern  und  in  die  Zylinder.  Früher 
wurde  in  die  Abdampfleitungen  ein  Filter  eingebaut,  um  das  mit- 
gerissene Oel  von  dem  Abdampf,  der  nach  seiner  Kondensation 
wieder  als  Speisewasser  verwendet  wird,  zu  trennen.  Diese  Vor- 
richtung hat  sich  aber  als  überflüssig  erwiesen.  Ks  genügt,  wenn 
täglich  bei  Autivrbetriebset/.eii  des  Wagens  das  Oel,  das  Uber  dem 
Kondenswasser  schwimmt,  abgelassen  wird.  Die  Maschine,  s. 
Abb.  4  hat  zwei  liegende  doppeltwirkende  Zylinder  von  \02  mm 
Hohrimg  und  lluh.  Die  Schieber  werden  durch  eine  Joy- 
Steuerung  betätigt. 


Abb  4.    Dampfmaschine  dr>  i  Im  kson-Dampfwagcns. 


Kurbelwelle  und  Differentialwelle  betragt  I  :  ...  Von  der 
Differentialwell.-  aus  wird  die  Hinterachse  durch  Ketteinibertragung 
angetrieben.  Die  Einfachheit  der  Handhabung,  das  Fehlen  vor 
Wechselgetriebe  und  Kupplung,  die  Betätigung  nur  eines  Hebels 
für  die  Dampfzufuhr  erscheinen  /.wellellos  als  grolie  Vor/ügi 
besonders  in  verkehrsreichen  StraUcn. 

Für  die  Schmierung  des  Motors  sowohl  als  auch  des 
Differentialgetriebes  wird  eine  l'umpe  in  Verbindung  mit  einem 
selbsttätigen  Verleilungsschieber  benutzt.  Die  Hinrichtung  ist  so 
getroffen,  dali  die  l'umpe  ständig  arbeitet,  während  der  sicr 
drehende  Schieber  die  Ocffnungcn  zu  den  verschiedenen  Oelrohrcii 
der  Reihe  nach  frei  gibt.  Die  l'umpe  prellt  also  in  jedes  Rohr 
einmal  Oel  mit  vollem  Druck  hinein,  so  daü  sich  Schmutz  in  den 


(iroiJv  Schwierigkeiten  entstanden  in  London  durch  die 
schlechte  Beschaffenheit  des  Speiscw.isscrs.  Die  Betriehsgescll- 
schaften  haben  bis  jetzt  keine  Reinigungsanlagen  eingerichtet:  es 
sind  jedoch  durch  Zusatz  von  Chemikalien  zu  dem  Speisewasser 
gute  Erfolge  erzielt  worden.  Abgesehen  von  der  starken  l.eistungs- 
fähigkeit  des  Kessels  ist  die  Zugnnglichkeit  zu  allen  Teilen  zum 
Zwecke  der  Besichtigung  sowohl  als  auch  für  die  Reinigung  von 
gröUtcm  Wert.  Der  Kessel  kann  in  nicht  ganz  einer  Stunde 
ausgebaut,  vollständig  gereinigt  und  wieder  unter  Dampr  gesetzt 
werden. 

Einer  der  ältesten  und  erfolgreichsten  Betriebe  mit  ( larkson- 
Omnibussen  ist  der  der  .District  Motor  "Bus  Co."  in  Tnrquay. 
der  von  l«H)J    IW7  aufrecht  erhallen  wurde.   Der  Betrieb  wurde 


Digitized  by  Google 


Heft  ig  1Q07 


Zeitschrift  lies  Mitteleuropa  isenen  Motorwagen-Vereins. 


437 


DJ07  eingestellt,  Ja  in  diesem  Jahre  eine  elektrische  StraUenbahn 
eröffnet  wurde  und  die  Verkchrsnaehl'ragc  hinter  diesem  doppelten 
Angebot  zurückblieb.  Das  gute  finanzielle  Ergebnis  ermöglichte 
es  der  Gesellschaft  bei  der  Liquidation  das  Kapital  voll  zurück 
zuzahlen,  nachdem  jährlich  regelmäUig  eine  Dividende  von  VlfV» 
verteilt  worden  war.  I>ic  vorgenommenen  Abschreibungen  haben 
also  mit  dem  tatsächlich  durch  den  Verkauf  der  Omnibusse  er- 
zielten Ertrage  übereingestimmt.  Dieses  in  jeder  Hinsicht  be- 
friedigende Ergebnis  verdient  um  so  mehr  hervorgehoben  ZU 
werden,  als  sich  gerade  in  letzter  Zeit  die  Klagen  über  die 
Schwierigkeit  einen  rentablen  Betrieb  mit  Motoromnibussen  dureh- 
zufuhre:),  derartig  anhäufen,  daO  man  derartigen  Betrieben  finanziell 
mit  starkem  Miütraucn  gegenübersteht. 

Die  mit  den  t'lurkson  Omnibussen  ohne  Deckplatze  in  Torquay 
in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  1901  bis  30.  September  l'fOf.  er- 
zielten Krgebnissc  mögen  nach  der  Bilanz  der  seit  vier  Jahren  in 
Betrieb  befilldNehen,  den  Betrieb  führenden  (icscllschaft  zusammen- 
gestellt werden. 


K  apital-Kon  to: 


Anteilschein«  .  . 


100  UOO  Mk. 


SU.:  100 0U0  Mk. 


8  Orambu«»   1)2  68«  Mk. 

Garagen   1  K67  . 

Inventai  u.Weikteugt  1433  . 

Gründangskosten    .  .  1 785  . 

.  .  .  2  3-.0  . 

Sa.:  loOOOO  Mk. 


Betriebskonto  l.  lo.  05  —  }o.  9.  00. 

Fahrgeld.,..         II6SO8  Mk.     Picht.  Steuer.  Wasser. 
Bankrinscn  u.  dergl      2  063   .  elcktr.  Licht  usw..     4  060 

Zahlungen  der   Vtr-  Versieh«  ungif lämie.  HliR 

»ieherungjgi's.  .  .  .      1050   .        Staat»-  n.  Kummunal- 

steuer   MI 

Drucksachen,  I'orto 

usw   WO 

Peti  olcom   13  flOß 

Scbmicrmatrrial  2  332 

KnUchidiguog  fdr 

Unfälle   1  OT.0 

Erneuerung  d.  Reifen     lfl  927 
Unterhaltung  du  Om- 
nibusse, Gat.igc-n, 

Referretellt,  Liefe- 

rungswagen  usw.  .     12  307 
Gehälter  und  Lohne.    !13  433 

  Ausgleich  .  .  .  31018 

Sa.:  120011  Mk.  Sa.:  120011 


Mk. 


Minde  rkicdile  der 
Vorjahre  

10";,  Abschreibung 
auf  Omnibusse  .  . 

Uli"  ,  Abschreibung 
auf  Garage 

io°  »AtuchrdbMg  a. 

Invrntar  undWnk 

zeuge 
20%  Abschreibung  a 

GiOndung^kosten  . 

Rcset  vefon  ls  

Reingewinn 


ewinn-  und  Verlustkonto: 

Vortrag    1  820  Mk 

Betriebskonto  .  .  84  048  . 
RcaerTeteile.Betrieb». 


7  0515  Mk. 

115811  . 

3i-3  . 

17!.  . 

58»  . 

I2O0O  . 

B3«0  . 


bezahlte  Versicher.      5  813 


Sa.:    41  181  Mk 
Weniger  gunstig  als  die 


Sa  :    II  IM1  Mk. 

Erfahrungen,  welche  in  Torquay 


und  andern  LandgcgcnJcn  Knglands  mit  dem  Oarkson-omnibus 
gemacht  worden  sind,  lallten  die  KrgebnLsse  der  Londoner  Omnibus- 
gesellschaften.  von  denen  2  seit  1905  ('larkson-Omnibusso  in 
steigendem  Umfange  in  ihrem  Wagenpark  aufgenommen  haben. 
Als  sich  die  Londoner  Gesellschaften  infolge  der  mangelhaften 
finanziellen  Ergebnisse  zu  einer  eingehenden  Revision  ihres  Wagen- 
materials  gezwungen  sahen,  wurden  unter  andern  auch  die 
(  larkson  Omnibusse,  deren  Zahl  inzwischen  bis  auf  46  angestiegen 
war,  aus  dem  Verkehr  gezogen,  da  sich  die  Betriebskosten  als 
ganz  besonders  hoch  herausstellten.  Der  Konstrukteur  Mr.  Thomas 
llarkson  hat  sich  htfotgedescen  veranlagt  gesehen,  einige  Ver 
änderungen  vorzunehmen,  zu  denen  ihn  die  in  neuester  Zeit  mit 
den  Wagen  gesammelten  Erfahrungen  bewogen. 

Die  Kolbenschieher  mutiten  durch  Flachschieber  ersetzt 
werden.  Die  Kcsselspeisevorrichtung  wurde  vereinfacht.  Die 
Ueberhitzerrohrschlange  wurde  von  dem  übrigen  Kessel  getrennt, 
so  dall  sie  schnell  ausgewechselt  werden  kann.  Sic  dürfte  etwa 
ä  Monate  betriebsfähig  bleiben:  ihre  dann  notwendig  werdende 
Erneuerung  kostet  nur  etwa  Mk.  40.  Der  ganze  Kessel  kann 
leicht  in  höchstens  2  Stunden  entfernt  werden.  Die  Kosten  für 
ein  vollständig  neues  Kohrsystem  einschließlich  Prüfen  betragen 
Mk.  -<K).  Der  Kessel  wird  einem  l'ronedruck  von  7n  Atm.  unter- 
worfen, während  der  Betriebsdruck  nur  17V,  bis  2\  Atm.  beträgt. 
AuUer  den  bereits  erwähnten  Vorrichtungen  für  die  Regelung  der 
Klamme  wird  der  Kessel  noch  mit  zwei  Sicherheitsventilen  aus- 
gerüstet, die  bei  24'  a  Atm.  abblasen. 

Der  so  veränderte  Wagen  hat  bei  den  in  diesem  Sommer 
vorgenommenen  Probefahrten  befriedigende  Ergebnisse  geliefert, 
welche  zu  Lieferungsaufträgen  der  .London  General  Omnibus  Co»*1 
geführt  haben.  Es  ist  daher  anzunehmen,  dall  man  in  einigen 
Monaten  in  London  den  so  verbesserten  Dampfomnibussen  wieder 
so  oft  wie  früher,  oder  öfter  begegnen  wird.  lt. 


Ueber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  zur  Beförderung  de»  Gcwcrbeflcifles  am  8.  IV,  1007  von  Diplom  logen kur  Fehl  mann. 
Auloitsierter  Abdruck  an«  den  Verhandlungen  des  Verein-  rur  Beförderung  des  Gcwciricrleifles. 
(FoiUctiung  aus  Heft  17.  1007.  Seile  jnj.) 

kommen  demnächst  die  Fahrzeuge  V  und  III,  deren  Zahnrad- 
getriebe ausschließlich  in  Kugellagern  laufen,  dann  Fahrzeug  VI, 
dessen  Zahnrädergetriebe  mit  Gleitlagern  ausgerüstet  sind,  und 
schließlich  Fahrzeug  VII  mit  den  Reibrad-Gctrtebe. 


der  Ergebnisse. 

In  Zahlentafel  1'»  sind  die  Ergebnisse  über  den  Arbeitsver- 
lust in  den  Getrieben  für  die  Höchstleistungen  zusammvngestvlh. 

Es  ergibt  sich  daraas,  daß  der  bei  weitem  gunstigste 
Wirkungsgrad  von  Fahrzeug  VIII,  welches  Vorderrad-Antrieb  be- 
sitzt, erreicht  wird.    Von  den  Fahrzeugen  mit  Hinterrad  Antrieb 


Die  Ergebnisse  für  Fahrzeug  I  und  Motor  II  können  bei 
einem  Vergleich  nicht  berücksichtigt  werden,  da  die  Motoren  zu 
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große  Abweichungen  jn  ihrer  Arbeitsweise  zeigten.  Auf  die 
Bedeutung  der  für  Fahrzeug  IV  gefundenen  Werte,  welche  von 
den  am  gleichen  Fahrzeug  V  ermittelten  Zahlen  so  erheblich  ab- 
weichen, werde  ich  später  zurückkommen. 

Zahlentafel  lo. 

Zusammenstellung  übci  den  Wir kungs« i ad  der  Getriebe  bei 
den  verschiedenen  Faniiragcn  fDr  die  Höchstleistungen  der 
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Um  einen  Ucherblick  zu  erhalten,  welche  Folgerungen  sich 
aus  Jen  Messungen  für  die  rechnungsmäßige  F.rmittlung  des 
Arheitsverlustcs  in  den  Getrieben  ergeben,  wurde  auf  Grund  der 
für  die  Keihungsarheiten  in  Getrieben  gebräuchlichen  Werte  über 
Reibungskoeffizienten  der  Arbeitsverlust  für  einige  Fahrzeuge 
berechnet. 

Fahrzeug  III. 

Besonders  geeignet  erschien  hierzu  Fahrzeug  IU,  weil  an 
diex-rn  d:r  Melsungen  m-cn  besonders  klaren  Unterschied  hei 
verschiedenen  llelastungen  und  GeschwindigkeiLsturen  zeigten.  Nach 
den  /u  die»em  Zwecke  von  der  Fabrikantin  zur  Verfügung 
gestellten  Unterlagen  über  die  genauen  Abmessungen  und  Aus- 
führungen aller  F.inzclhcitcn  der  Getriebe  ergab  »ich  für  die 
Höchstleistung  des  Motors  von  2*  |Nc  nei  n  =  800  i.  d.  M. 
folgende«: 

I.  Anteil  der  Zahnrcibung. 

Das  Fahrzeug  besitzt  drei  ZahnradUebersclzungen. 

die  Jrstc  im  Gesehwindigkeitsgetriehe. 

die  zweite  im  Ausgleichgetriebe, 

die  dritte  an  den  Hinterrädern. 
Da  in  den  beiden  ersten  Getrieben  die  Zahnräder  in  ge- 
schlossenen Kästen  stauhsicher  im  Oelbade  laufen,  so  wurde  der 
Reibungskoeffizient  n  =  O.i  gesetzt,  während  bei  der  Hinterrad- 
verzahnung k  =  Ü,t6  angenommen  wurde.  Den  verhältnismäßigen 
Rcibur.gsvcrlust  ermittelte  man  dann  aus 


für  Stirnrader  und 

,  -■  1       2  ■  cos  « 

\  zr» +  v  + 

für  die  Kegelräder  am  Ausgtcichgclrtcbe. 

Man  fand  daraus  als  Anteil  der  Zahnreibung  für  den  Gesamt 
vertust  bei  dem 

L  Gang  -  4,»°  „, 


II. 

,  =4.4ulh 

III. 

,    -  3.«  'im 

IV. 

Der  Unterschied  zwischen  den  einzelnen  Geschwindigkeit- 
Stufen  ist  durch  die  verschiedenen  Uebersetzungen  im  Gesehwindig- 
keitsgetriehe bedingt,  und  zwar  sind  Keibungsarbciten  für  die 
langsamen  Stufen  ungünstiger. 

2.  Anteil  der  l.agerrcilning. 

Bei  Berechnung  der  Lagerreibung  sind  nur  die  eigentlichen 
Traglager  berücksichtigt,  weil  für  die  sonst  noch  vorhandenen 
Drucklager  in  bezug  auf  die  zur  Wirkung  kommenden  Lagerdruckc 
zuverlässige  Berechnungen  nicht  möglich  waren. 

Es  sind  IU  Traglager  und  6  Drucklager  vorhanden.  Große 
und  Bauart  der  erstcren  stimmen  annähernd  mit  dem  Lager  über- 
eilt, wie  es  von  Stribeck  zur  Feststellung  der  Reibungszahlen  an 
Kugellagern  henutzt  wurde.")  Indessen  besauen  die  meisten  Lager 
nur  einen  Kugelring. 

Nach  der  Formel 

A->  =  ?,1>  r    Sjo"  cm/kg 'Sek. 

wurden  dann  die  Keihungsarheiten  für  die  einzelnen  Lager  berechnet, 
wobei  die  in  der  von  Stribeck  angegebenen  Hohe  eingesetzt 
wurden. 

Für  die   Reihungsarbeil   an   den  Hinlerachsen,   aul  deren 
Zapfen  die  Räder  in  Gleitlagern  laufen,  wurde  die  Reibungszahl 
u  -  4 

r«t  =  =  0.m<  gewählt.  Hieraus  ergaben  sich  als  Reibungs- 
arbeiten Tür  alle  Lager  bei  dem 

I.  Gang  1340  cm/kg/Sek.. 
D.     .  1430 
III.     ,  1650 

iv.   .  :oöo 

Bemerkenswert  ist  hierbei  zunächst,  daü  die  Lagerreihunsen 
bei  den  hohen  Geschwindigkeitstufen  gröüer  sind  als  bei  de-n 
niederen,  und  zwar  liegt  das  darin  begründet,  daß  der  Rribungs- 
koeflizient  für  Kugellager  mit  sinkendem  Lagcrdmck  zunimmt. 
Während  nun  diese  Schwankungen  des  Reibungskoeffizienten  bei 
Belastungen  von  etwa  IOtX)  bis  3000  kg  für  2  Lagerringe  nach 
Stribeck  nur  sehr  gering  sind,  wächst  doch  der  Koeffizient  bei 
Betastungen  von  etwa  1000  kg  abwärts  sehr  schnell  an  und 
erreicht  z.  B.  bei  /'  =  380  kg  bereits  den  doppelten  Wert  gegen- 
über P  —  1 100  kg.  Nun  bewegen  sich  aber  die  Lagerdrucke  bei 
den  höheren  Geschwindigkettstufen  am  Fahrzeug  III  vielfach 
innerhalb  so  geringer  Werte  gegenüber  den  niederen  Geschwindig- 
kettstufen, daU  der  Reibungskoeffizient  bei  den  höheren  Ge- 
sehwinditjkeilstufen  wesentlich  grölter  wird,  wodurch  sich  die 
Zunahme  der  Reibungsarbeit  sehr  wohl  erklären  läßt. 


•t  .Hütte-,  XIX    Aufl.,  S.  tt$. 
")  Z.  d.  V.  d.  L  toot,  No.  3  and  4. 
.Hllltc-,  XIX.  Aufl.,  S.  211. 
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Vergleicht  man  indessen  die  Große  der  errechneten  Lagcr- 
Reibungsarbcit  an  sich  mit  der  vom  Motor  geleisteten  und  vom 
Getriebe  übertragenen  Arbeit,  so  findet  man,  daß  von  28  -75 
-*=  2100  m.kgSck.  nur  13,40  bis  20.»  m  'kg'Sek.  durch  die  Lager- 
reibung  verloren  gingen.    Ks  betrüge  danach  der  Verlust  für  den 

I.  Gang  0,m"„, 

II.  ,  0,»«,, 

III.  .  0,79 

IV.  ,  0.«%. 

Da  nun  für  die  Zahnreibung  4,8  bis  3,9  */■  Verlust  berechnet 
wurden,  dagegen  12.7  bis  15.0  Gesamlvcrlust  durch  die  Versuche 
ermittelt  sind,  so  wäre  die  bei  weitem  größere  Haltte  der  ge- 
messenen Verluste  nicht  nachgewiesen.  Allerdings  entfallt  ein  Teil 
davon  noch  auf  Rechnung  der  Drucklai;cr  und  der  Kardangelenke, 
doch  kann  hierdurch  der  ganze  Rest  des  Verlustes  nicht  gedeckt 
werden,  besonders  da  die  Kardangelenke  kaum  eine  Bewegung  in 
s  eh  msgeführ1  haben,  sondern  die  durch  sie  verbundene:-.  Weller 
fast  in  einer  Geraden  lagen  und  die  Drucklager  nur  geringen 
Belastungen  ausgesetzt  waren. 

Ks  bleibt  daher  nur  übrig  anzunehmen,  daß  die  in  Rechnung 
gesetzten  Werte  der  Reibungszahlen  für  Kraftfahrzeuge  wesentlich 
größere  sein  müssen,  und  zwar  namentlich  die  Reibungszahlen 
für  die  Kugellager. 

Nach  den  Messungen  hat  sich  ergeben,  dall  der  Arbeits- 
verlust bei  den  höheren  Gcschwindigkeilstufeii  grulier  ist.  als  bei 
den  niederen.  Die  Rechnung  zeigt,  dali.  wenn  die  Zahnreibung 
für  den  Gesamtverlust  ausschlaggebend  wäre,  bei  den  höheren 
Geschwindigkeitstufen  ein  kleinerer  Verlust  eintreten  mülitc,  aus 
der  Lagerreihung  ergibt  sich  «her  wieder  das  Gegenteil.  Die 
letztere  muH  daher  ohne  Frage  einen  überwiegenden  Anteil  an 
dem  ermittelten  Arbeitsverlust  hesitzen.  Nimmt  man  nun  an,  dall 
die  für  die  Zahnreibung  eingesetzten  Reibungszahleil  der  Wirklich- 
keit entsprechen,  und  berücksichtigt  man  die  Verluste  durch  die 
Drucklager  und  die  Kardangelenke  nicht,  multipliziert  man  ferner 
die  für  Lagerreibung  berechneten  Werte  mit  12.  so  erhält  man 
folgende  Werte  der  Reibungsverluste  für  die 

I.  Gang      II.  (jang    III.  Gang    IV.  Gang 

Zahnräder:  -L»  4,<  3,9  3,9 
Lager:  7.7  'K-,  I  La 

zusammen:     124%      12.6  *,,      13.«*.,  15.7*, 

Durch  die  Versuche  wurde  gefunden  für 
den  II.  Gang  12.7  °  o, 
.    HL     .     12.9  V 
.    IV.     .     I5.o  V 

Rechnung  und  Messung  ergeben  dann  fast  gleiche  Werte. 

Wenn  auch  in  der  gewonnenen  L'ebercinstimmung  infolge 
der  Wahl  des  Faktors  12  eine  gewisse  Willkür  liegt,  so  ist  doch 
der  Umstand  für  die  Zuverlässigkeit  der  Messungen  und  der 
Rechnung  bedeutsam,  dall  der  Unterschied  innerhalb  der  einzelnen 
Gesehwindigkeitstuferi  in  gleicher  Weise  bei  der  rechnerischen 
Ermittelung  und  bei  den  Versuchen  zum  Ausdruck  kommt. 
Fahrzeug  V. 

Für  Fahrzeug  V  wurden  auf  ähnliche  Weise  die  Arbeits- 
Verluste  berechnet. 

Danach  beträgt  der  vcrhältnismäüige  Arbcitsverlust  durch 
die  Zahnreibung 

für  den  1.  Gang  *.»•<,. 
.  ,  II.  .  6,»°.. 
.  .  III.  .  6aV 
.      .    IV.     .  6.»«,,. 


Als  Reibungszahl  für  die  Räder  des  Geschwindigkeit«  und  des 
Ausgleichgetriebes,  welche  im  Oelbade  laufen,  wurde  wieder  |*  =  O.io 
gewählt,  für  den  Kettenantrieb  der  Hinterräder  |*  O.ia.  Der 
Kettenantrieb  wurde  ferner  als  ein  einlaches  Zahnrad-Getriebe 
betrachtet.  Man  ging  dabei  von  der  Auffassung  aus,  daü  ein 
Kettentrieb  als  2  Zahnstangen-Getriebe  angesehen  werden  kann, 
insofern  als  die  Kette  die  Zahnstange  darstellt,  deren  Zähne  grad- 
linig in  den  Zahnkranz  des  Rades  ein-  und  auslaufen. 

Die  Rechnung  ergibt  dann,  dal!  die  Reihungsarheit  für  die 
Ketten  wesentlich  gröüer  sein  muß,  als  für  den  unmittelbaren 
Antrieb  durch  Innenverzahnung;  es  erklärt  sich  daraus  der  höhere 
Verlust  durch  Zahnreibung  bei  Fahrzeug  V  gegenüber  Fahrzeug  III. 

Während  der  Hinterradantrieb  beim  ersteren  nach  der 
Rechnung  3,s 0 ,  Verlust  bedingt,  entfällt  darauf  beim  letzteren 
nur  I  V.. 

Für  die  Lagerreibung  fand  man  auf  Grund  derStribcck'schen 
Reibungszahlen  am  Fahrzeug  V. 

für  den  I.  Gang  Ü,ft7  *  ,, 
.  ,  II.  .  O.n*., 
.     „    HL     „  Ojn'., 

.       .     IV.      „  0,99*.. 

Die  Werte  stimmen  mit  den  entsprechenden  beim  Fahrzeug  III 
insofern  wieder  übercin.  dall  auch  sie  eine  gröüere  Lagerreibung 
für  die  höheren  Geschwindigkeitstiifen  ergeben.  Aber  auch  für  sie 
müssen  in  Wirklichkeit  höhere  Reibungszahlen  gelten,  als  in  die 
Rechnung  eingesetzt  sind.  Vervielfacht  man  sie  mit  dem  Faktor  IU. 
so  findet  man  als  gesamten  Verlust  durch  Reibungsarbeit  für  die 
I.  Gang  II.  Gang  III.  Gang  IV.  Ging 
Zahnräder:      7,2  6,i  6*  6* 

Lager:  6.7  7^  iL?  9,9 

zusammen:  13,9  «/o  14.1  °/o  l5.}°  o  16,S  *h 
Aus  den  Versuchen  wurde  für  den  2.  bi*  4.  Gang  ein  Gc- 
samtverlust  von  I  5,s  •/'o  ermittelt.  Der  Unterschied  zwischen  den 
einzelnen  Gesehwindigkeitsstufen  konnte,  wie  schon  erwähnt,  mit 
Sicherheit  durch  die  Messungen  an  diesem  Fahrzeuge  nicht  nach- 
gewiesen werden. 

'H-r  l"mst.-ind  dall  man  be  Fahrzeug  ILI  die  Reibungszahlen 
für  die  Lager  mit  12  bei  Fahrzeug  V  mit  10  zu  vervielfachen  hat. 
daü  also  der  Anteil  der  Lagerreibung  beim  ersten  gröber  als  beim 
letzten  ist.  liegt  in  der  Anordnung  und  Ausfuhrung  der  Getriebe 
seihst  begründet.  Zunächst  besitzt  Fahrzeug  III  2  Traglager  mehr 
als  Fahrzeug  V  und  außerdem  sind  Drucklager  heim  letzteren 
überhaupt  nicht  vorhanden.  Wenn  nun  auch  die  auftretenden 
achsialeu  Drucke  auch  beim  Fahrzeug  V  auf  irgend  eine  Weise 
durch  die  Tragiager  mit  aufgenommen  werden  müssen,  so  scheint 
doch  mit  Vermehrung  der  Lager  der  Arbeitsverlust  zu  wachsen, 
zumal,  da  besonders  bei  den  Drucklagern  eine  in  bezug  aur  die 
Reibungsverluste  ungünstige  Anordnung  der  Kugeln  getroffen 
werden  muß. 

Der  hohe  Anteil  der  Lagerreibung  an  dem  Arbcitsverlust 
der  Getriebe  ist  in.  K.  dadurch  zu  erklären,  dali  die  im  Fahrzeug- 
rahmen  durch  den  Motor  hervorgerufenen  Erschütterungen  ein 
wesentlich  anderes  Verhalten  der  Kugellager  bedingen,  als  wenn 
diese  auf  völlig  fester  Grundlage  stehen.  Bei  den  Versuchen 
waren  die  Rahmen  stets  unbelastet  und  neigten  infolgedessen 
besonders  stark  zu  schnellen  Schwingungen.  Ob  indessen  bei 
einer  Belastung  der  Rahmen  infolge  der  dann  vorhandenen  größeren 
Trägheit  und  ruhigeren  Lage  ein  wesentlicher  Einfluß  auf  die 
Reibungen  in  den  l-agern  ausgeübt  wird,  ist  durch  weitere  Ver- 
suche zu  ergründen.     Es  wäre    dies  zu  erwarten,   wenn  der 
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Rahmen  mit  dem  Getriebekaslen  eine  so  große  Steifigkeit  in  sieh 
bewahrte,  dali,  wenn  die  Gcsamt-Schwingungcn  annähernd  ver- 
schwinden, uueh  die  Erschütterungen  der  Gelriehekästen  und  dn- 
mit  der  Lager  aul  hörten  oder  wenigstens  stark  gemildert  würden. 

Fahrzeug  IV. 

Für  die  Annahme,  dal)  die  Größe  der  Erschütterungen  auf 
die  Hohe  des  Arbeitsverlustes  in  den  (ietrieben  mit  Kugellageningen 
einen  wesentlichen  Einfluß  hat,  spricht  ferner  die  Tatsache,  dal) 
am  Fahrzeug  IV  ein  bedeutend  höherer  Arbeitsverlust  im  Ge- 
schwindigkcilsgetrieb«  ermittelt  wurde  als  all  dem  fast  völlig 
gleichen  Fahrzeug  V. 

Bei  Feststellung  des  Arbeitsverlustes  im  Gelriebe  arbeitete 
der  Motor  IV  mit  Motoren-Spiritus,  auf  dem  Kolben  waren  die 
Kompressionsplatten  aufgeschraubt.  Die  schwingenden  Massen 
waren  demnach  größer  als  bei  dem  gleichen  Fahrzeug  V.  Außer- 
dem hatte  Fahrzeug  IV  nach  Angabe  der  Fabrikation  schon  eine 
geraume  Zeit  unter  sehr  ungünstigen  Verhältnissen  gearbeitet. 
Allerdings  war  es  vor  den  Versuchen  wieder  in  Stand  gesetzt, 
doch  war  es  keineswegs  mit  dem  nur  wenig  gehrauchten  Fahr- 
zeug V  zu  vergleichen:  dieses  stand  hei  den  Versuchen  ganz 
erheblich  ruhiger,  während  Fahrzeug  IV  offensichtlich  viel  stärkere 
Bewegungen  des  ganzen  Kahmens  zeigte.  Ferner  möge  noch 
darauf  hingewiesen  werden,  daü  sich  auch  schon  aus  der  wesent- 
lich höheren  Leistung  des  Motors  V  gegenüber  Motor  IV  ein 
Sehluß  auf  den  besseren  Zustand  des  Fahrzeugs  V  gegenüber 
Fahrzeug  IV  ziehen  läßt. 

In  Zahlentalel  19  sind  zum  Vergleiche  die  von  beiden 
Motoren  bei  derselben  Kolbengeschwindigkeit  von  4.n  m.Sek. 
erreichten  Höchstleistungen  durch  die  mittleren  Knlbcndruckc  in 
Klammern  beigefug*..  Ks  ergibt  sich  für  Motor  V  p,  =  4.W  kg  vjem. 
für  Motor  IV  nur  p,  —  ijm  kg  4cm  auch  für  Uenzin.  Da  der 
Arheitsverlust  für  Fahrzeug  IV  durch  das  Getriebe  zu  24,\  •/»  und 
für  Fahrzeug  V  zu  13,4  %  gefunden  wurde,  der  Unterschied  also 
sehr  erheblich  ist.  so  dürfte  es  von  größter  Bedeutung  sein,  den 
Einfluß  durch  verstärkte  Erschütterungen  und  Abnützungen  weiter 
zu  ergründen.  Die  angeführten  Messungen  geniigen  zu  einem 
endgültigen  Urteil  noch  nicht. 

Die  mit  den  Fahrzeugen  III  V  gewonnenen  Ergebnisse 
sind  natürlich  nur  auf  Fahrzeuge  gleicher  oder  ähnlicher  Bauart 
zu  beziehen,  namentlich  für  schnclllährcndc.  leichtere  Fahrzeuge 
sind  sie  nicht  ohne  «eitere»  maßgebend,  weil  es  sich  hier  um 
kleinere  Lagorbelastungen  handelt,  die  nach  den  angestellten  Unter- 
suchungen ungünstigere  Verhältnisse  ergeben.  Auch  hier  inüUtcn 
weitere  Versuche  einsetzen. 

Fahrzeug  VIII. 
Auch  für  Fahrzeug  VIII  wurde  die  Berechnung  der  Arbeits- 
vcrlustc  in  gleicher  Weise   versucht.    Bei  Wahl   des  Reibungs- 
koeffizienten |i«=0.:  gilt  dann  für  die  Zahnreibung  im 

I.  Gang  r—  2.7  °0, 

II.  „    t-  =  2.0  .  °. 

III.  .    »— 1,»%. 

Die  l.agerreibungen  sind  rechnerisch  schwer  zu  ermitteln, 
weil  die  Drucke  zum  Teil  so  gering  sind,  daß  die  Wahl  der 
Reibungszahlen  fast  willkürlich  erfolgen  inuli.  Stellt  man  nämlich 
die  ReimugeieMen  nach  Slriheck  ZU  einer  Kurve  entsprechend 
den  verschiedenen  Belastungen  und  Umdrehungszahlen  zusammen. 


so  ergeben  schon  kleine  Aenderungen  im  Verlauf  der  Kurve  über 
den  letzten  durch  Versuche  bei  3K0  kg  Lagerdruck  ermittelten 
Wert  hinaus  für  die  Reibungszahlen  Wesentliche  Unterschiede  für 
die  kleinen  Drucke.  Man  konnte  daher  nur  mit  einer  gewissen 
Unsicherheit  ermitteln,  daß  die  l.agerreibungen.  wenn  die  Reibungs- 
zahlen wie  beim  Fahrzeug  V  mit  dem  Faktor  10  verviellacht 
werden,  einen  Verlust  von  ungefähr  4.1*,  ergeben,  sodal)  nach 
der  Rechnung  für  die  beiden  höheren  Geschwindigkeitsstu  cn  ein 
Gcsamtvcrlust  von 

2j0  +  4,3  =  6,3  *  „  für  den   II.  Gang. 
Irl  +  4.!  -  6,1  %    .      ,     III.      ,  _ 

entstanden  wäre. 

Die  Messung  hatte  einen  Verlust  von  3,8%  ermittelt,  doch 
wurde  schon  früher  darauf  hingewiesen,  dal)  dieser  Wert  Wahr- 
scheinlich etwa»  zu  klein  ist.  weil  der  Motor,  als  er  aus  dem 
Fahrzeugrahmen  ausgebaut  war,  anscheinend  nicht  die  gleiche 
Leistung  ergab,  wie  im  Rahmen  selbst. 

Fahrzeug  VII. 
Für  das  Fahrzeug  VII  ist  der  rechnungsmäüige  Nachweis 
des  Arbeitsverlustes  ebenlalls  schwierig  sowohl  für  das  Reibrad 
Getriebe  als  auch  für  den  Hinterrad-Antrieb.    Ks  liegen  allerdings 
Angaben  über  Versuche  mit  Reibradgetrieben  vor'»,  doch  beziehe« 
sich  diese  auf  Getriebe  von  anderen  Abmessungen,  und  zwar  ist 
anzunehmen,  dal)  namentlich  der  Durchmesser  und  die  Breite  des 
Lauf-Rades,    von    welchem    die   Berührungsfläche    im  Getriebe 
abhängig  ist,  einen  Einfluß  auf  den  Arbeitsverlust  bei  der  Ueber- 
tragung  besitzt.    Bei  den  angeführten  Versuchen")  wurde  für  die 
höheren  Betastungen  des  Getriebes  ein  Wirkungsgrad  von  13  71'« 
ermittelt.    Die    Messungen   am    Fahrzeug  VII    ergaben    für  die 
höchste  Geschwindigkeitstule  bei  voller  Belastung  einen  Wirkungs- 
grad von  7K.i  %,  während  er  für  die  niederen  Stufen  mit  Sicher- 
heit am  Reibradgetriebe  selbst  nicht  ermittelt  werden  konnte.  Der 
bessere  Wirkungsgrad   für  das  Fahrzeug  ist   in  dem  wesentlich 
gröüeren   Durchmesser  des  Laufrades   von  4ftO  mm  gegenüber 
100  mm  bei  der  Anordnung  der  früheren  Versuche  begründet. 
Kine   zuverlässige    Berechnung    des   Arbeitsverlustes   durch  das 
Reihrad-Getriebe    im   Fahrzeug   VII    ist    aber  schon  deswegen 
unmöglich,  weil  der  Druck,  mit  welchem  Laufrad  und  Reibscheibe 
aneinander  gepreßt  werden,  nicht  nach  der  jeweilig  herrschenden 
Umfangskraft  im  Angriffspunkt  der  Reibscheibe  eingestellt  werden 
konnte.    Wäre  dies  bei  Fahrzeug  VII  möglich  gewesen,  so  mußten 
sich,   da  das  zu  übertragende  Drehmoment  bei  voller  Belastung 
stets  gleich  ist,  auch  für  alle  Geschwindigkcitsiufen  gleiche  Keihungs- 
arbeiten  ergeben,  da  in  dem  MalJe.   wie  der  l'ressungsdruck  Q 
zunimmt,  der  zurückgelegte  Weg  kleiner  wird,  es  würde  gelten: 

.       Q    2    ,  r.  n 

Ar  -  S—g  . 

r  =  mittlerer  Abstand  des  Laufrades  vom  Mittelpunkt 

der  Reibscheibe, 
fi  —  Reibungszahl. 
Ks  muü  dagegen,  wenn  für  alle  Geschwindigkeitslufcrl 
gleich  wird,  wie  es  beim  Fahrzeug  VII  leicht  eintreten  kann,  wenn 
der  Wagenführer  nicht  nach  seinem  Gefühl  die  Pressung  bei  den 
hohen  Geschwindigkeilsstufen  kleiner  wählt,  bei  diesen  ein  größerer 
Verlust  eintreten,  als  bei  langsamer  Fahrt. 


•)  Z.  d  V.  d.  I.  18V7.  S.  I36d. 
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Abb. 


Indessen  ist  noch  ein  anderer  Umstand  zu  beachten.  Da 
Jas  l-aul'rad  eine  gewisse  Breite  besitzen  muü,  so  rollt  es  auf  der 
Reibscheibe  auf  Kreisen  von 
verschiedenen  Durchmessern 
ab.  Es  wird  daher  mit  Aus- 
nahme einer  einzigen  neutralen 
Linie  über  die  ganze  Breite 
des  Laufrades  ein  Gleiten 
gegenüber  der  Reibscheibe 
eintüten.  Nimmt  man  an, 
datl  die  neutrale  Kreislinie 
in  der  Mitte  des  Laufrades 
Hegt,  so  wird  ihre  äußerste 
Faser  um  i  D,  —  1>0)  »  >  siehe 
A  h  h .  - 2 1  gegen  die  Berti  Ii  rung- 
bahn  auf  der  Reihscheibe  bei 
jeder  l'indrchutig  der  letzteren 
zurückbleiben,  und  die  dem 
Mittelpunkt  der  Reibscheibe 

am  nächsten  liegende  Käser  um  (I>„  —  Dt  >"  voreilen  isiche  Abb.  22t 
Der  Weg  der  gleitenden  Reibung  wird  für  die  übrigen  Käsern  in 
einfachem  Verhältnis  kleiner,  je  naher  sie  der  neutralen  liegen. 
Als  mittlere  Verschiebung  ist 

(Dt  -  />„)  s  =  <D?  -  Ai  t 
2  i 

im  vorliegenden  Kalle  I>t      D0      2  cm. 

Dieser  Weg  für  die  gleitende  Reibung  ist  nun  für  alle  Gc- 
schwindigkeitslufen  bei  I  Umdrehung  der  Reibscheibe  gleich,  und 
es   muü  daher  der  Verlust  durch   diese   Reibung   im  gleichen 
Verhältnis  mit  der  Pressung  zunehmen,  und  zwar  wird 
U  iD.  -  D0t  -  ■  n 

Vi  —  2  •  l> 

2  60 

Würde  sich  nun  der  Pressungsdruck  für  die  verschiedenen 
Geschwindigkeit-Stufen  in  den  früher  angegebenen  Grenzen  halten, 
wie  sie  bei  gleichem  Ucbertragungs-Kocftizienten  für  die  Umfangs- 
kräftc  nach  Zahlcnlafcl  17  berechnet  sind,  so  wird  dieser  Reihungs- 
verlust  folgende  Werte  annehmen,  wenn  gesetzt  .vird 
[»  ■  0,»  für  Lcder  auf  Gußeisen. 
II  =  900  (als  Mittelwert) 
für  die  I.  Gcschw  .-Stufe  V,  -  6#,;,„ 
.    .  2.         .  — 3#»,'„ 

.  .  i.  .  I.»"* 
.     ■  4.  ,  v<  -  U»» 

Die  Werte  sind  bezogen  auf  eine  Leistung  des  Motors 
von  4.5  Psc. 

Man  sieht  hieraus,  dnU  dieser  Verlust  einen  wesentlichen 
KinfluB  auf  das  Gesamtergebnis  besitzt.  Hei  den  Messungen  zeigte 
sich  die  gnillere  Reibungsarbeit  bei  der  niedrigsten  Geschwindig- 
keitstufc  auch  durch  eine  ziemlich  starke  Erwärmung  der  Scheiben. 

Außerdem  wird  der  Verlust  bei  den  niederen  Gesehwindig- 
keitstufen  auch  noch  durch  die  beobachtete  größere  Schlüpfung 
erhöht.  Indessen  geben  die  hierfür  gewonnenen  Zahlen  keinen 
sicheren  Aufschlug  da  das  Laufrad  sich  gegen  dis  Reibscheibe 
um  ein  gewisses  Mali  innerhalb  der  festgestellten  Geschwindigkeit- 
Stufe  gegen  den  Mittelpunkt  der  Reihscheibe  verschieben  konnte, 
so  dali  eine  Berechnung  der  Schlüplung  nicht  möglich  ist. 

Auffallend  ist  ferner  der  verhältnismäßig  groüc  Arbcitsverlust 
zwischen  Gelriebewelle  und  Hinterrädern,  welcher  für  die  4.  Ge- 
schwindigkeitstufe zu  13.»°/«  ermittelt  wurde.  Eine  rechnungs- 
mäßige Kcststcllung  des  Verlustes  ist  sehr  unsicher,  zumal  hier  der 


Anteil  der  Zahn  und  Keltenreibung  sehr  bedeutend  ist  und  die 
Itchandlung  des  Kettengetriebes  als  ein  einfaches  Zahnradgetriebe 
schon  wegen  der  hohen  Kettengeschwindigkeit,  welche  bei  *  =  7  50 
für  die  4.  Geschwindigkcitstufc  schon  d.t  m  Sek.  betrug,  zu  stark 
von  der  Wirklichkeit  abweichenden  Werten  fuhren  dürfte. 

Kerner  lassen  sich  auch  die  Verluste  in  den  Kugellagern 
hier  schwer  ermitteln.  Immerhin  aber  ist  doch  der  Verlust  durch 
Jen  Hinterradantrieb  so  bedeutend.  d.iU  man  annehmen  muß.  es 
sei  die  l-eistung  des  Motors  bei  dem  4.  Geschwindigkeiistriebe 
am  Reibradgetriebe  durch  eine  geringere  Anpressung  des  Lauf- 
rades an  die  Reibscheibe  besonders  hoch  ermittelt  worden,  während 
bei  Bremsung  der  Hinterräder  eine  stärkere  Pressung  und  damit 
ein  größerer  Arbeitsverlust  Im  Reihradgetriebe  vorhanden  ge- 
wesen ist. 

Aus  diesen  Uehcrlegungen  geht  hervor,  dall  die  Ueher- 
cinstimmung  in   der  Hohe  des  Gesamt  Arhcitsverlustcs   für  alle 

(•eschwindigkeitstufen  offenbar  nur  tufSllig  m  die  Erscheinung 
getreten  ist.  Eine  richtige  Pressung  im  Reibradgetriebe  müßte  für 
die  höheren  (ieschwinJigkeitstufen  günstigere  Ergebnisse  bringen. 

Wie  weit  indessen  der  Einfluß  der  einzelnen  Gelriebeteile 
in  dieser  Hinsicht  reicht,  geht  uus  den  Messungen  nicht  hervor. 
Die  Möglichkeit  eines  besseren  Gesamt- Wirkungsgrades  für  die 
höheren  Gcschwindigkcilstufen  ist  offenbar  vorhanden,  doch  kann 
der  Beweis  der  Tatsache  nur  durch  weitere  Versuche  erbracht 
werden. 

Fahrzeug  VI. 

Eine  Prüfung  der  Versuchsergebnissc  für  das  Kahrzeug  VI 
durch  Berechnungen  der  Rcibungsarbeiten  ergab  für  die  Zahn- 
reihungen,  wenn  in  Rücksicht  darauf,  daß  die  Zahnräder  sämtlich 
ohne  Staubschutz  und  besondere  Schmierung  laufen.  [»  =  0,16 
gesetzt  wird. 

im  2.  Gang  v  =  I2j  'V 
„   3.     .     v=  11.*% 
Setzt  man   für  die  Lagerreibungen  —  die  Lager  besitzen 
geteilte   Rotgußschalen    und   Dochlschmierung       heim    2.  Gang 


4 


0,1t  und  für  den  3.  (iang  n,  =  O.o».  so  erhält  man 

bezogen  auf  die  Höchstleistung  des  Motors  von  27,*  Psc.  einen 
Arbeitsverlust  von 

15,7  * ,  für  den  2.  (iang, 
l-,S  *  o    „  3.  „ 

mithin  einen  Gesamlwrlust  von 

2Xjo  %  für  den  2.  Gang, 
24.7%   .     .    3.  . 
Der  Verlust  durch  Messung  ermittelt  betrug: 
2,),o  1 .  für  den  2.  Gang. 

-t.I      0  .      J.  b 

Aus  der  Berechnung  soll  indessen  nichts  weilet  entnommen 
werden,  als  daß  der  schlechtere  Wirkungsgrad  bei  der  geringen 
Geschwindigkcitstufe  sowohl  auf  eine  ungünstigere  Zahnrad- 
üherselzung  als  auch  auf  einen  höheren  Wert  des  Koeffizienten 
für  die  Lagerreibung  bei  größeren  Lagerdrucken  zurückzuführen 
ist.  was  mit  den  neueren  Erfahrungen  über  Reibungsarbeiten  in 
Gleitlagern  wohl  übereinstimmt. 

Arbeits-Vcrlust  bei  verschiedenen  Belastungen. 
Es  erübrigt  noch,  auf  einen  Unterschied  am  Kahrzeug  III 
und   Kahrzeug  IV   in  bezug  auf  den   Reihungsverlust   bei  ver- 
schiedenen Belastungen  hinzuweisen.    Aus  Schaubild  2  ersieht  man 
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für  Fahrzeug  III.  dali  die  Hohe  des  Reibungsverluste»  an  sich  bei 
etwa  */|  der  vollen  Motorenleistung  am  höchsten,  dagegen  hei  der 
Höchstleistung,  namentlich  für  die  größte  Geschwindigkctlsuife 
etwas  kleiner  ist.  Diese  Erscheinung  isl  m.  K.  nur  darauf  zurück- 
zuführen, dau  sich  für  die  Kugellager  hei  diesen  Belastungen 
besonders  ungünstige  Lagerreibungszahlen  ergaben.  I)ic  Berechnung 
der  Arbcitsverl uste  für  diese  Belastungen  in  der  angegebenen 
Weise  durchgeführt,  zeigt  dann  auch,  dal)  der  verhältnismäßige 
Verlust  durch  Reibung  in  den  Kugellagern  nur  um  etwa  1 5  °.o 
sinkt,  wenn  die  Leistung  um  25°,,  gegen  die  Höchstleistung 
zurückgeht.    Allerdings  geht  daraus  noch  nicht  hervor.  daU  der 


Arbcitsvcrlust  an  sich  unterhalb  der  Höchstleistung  des  Motors 
gröücr  sein  muli.  doch  erscheint  es  keineswegs  ausgeschlossen, 
daß  ein  solcher  Fall  eintreten  kann,  wie  er  sich  beim  Fahrzeug  1/1 
aus  den  Messungen  ergeben  hat. 

Kür  Fahrzeug  VI,  welches  ausschließlich  Gleitlager  besitzt, 
wurde,  wie  Schaubild  7  zeigt,  der  größte  Verlust  bei  der  Höchst 
leistung  des  Motors  ermittelt,  während  er  mit  abnehmender 
Belastung  ständig  kleiner  wird.  Es  sieht  dies  ebenfalls  in  Uebcr- 
einstimmung  mit  der  Erfahrung,  dali  bei  Gleitlagern  die  Reibungszahl 
mit  abnehmenden  Lagcrdrucken  kleiner  wird,  während  die  Kugel- 
lager sich  umgekehrt  verhallen.  (Fofisciriing  folgt.i 


Automobiltechnil{  auf  der 
von  (Erfindungen 

(Foi  tsct/UO^ 

Das  Kohlensäure- Automobil  des  Grafen  Mussln  Puchkln. 

Das  Kohlensäure-Automobil  des  Grafen  Mussiii  Puchkffl  hat 
sicherlich  in  besonders  hohem  Maße  die  Aufmerksamkeit  der 
Automobilisten  auf  sich  gezogen.  Der  Techniker  wird  jedoch 
schnell  erkennnen.  daU  die  Konstruktion  in  keiner  Weise  befriedigt. 
Aus  der  Beschreibung  der  Arheiisart  möge  folgendes  entnommen  sein. 

l'nter  der  Karosserie  befindet  sich  ein  hermetisch  schließender 
Kasten,  der  zur  Aufnahme  der  Kohlensäure  Flaschen  dient.  Der 
Fahrer  hat  vor  der  Ausfahrt  die  Ventile  aller  Flaschen  zu  öffnen. 
Die  von  den  Maschen  ausgehenden  Kupferrohre  vereinigen  sich 
vor  dem  Drossel-Ventil  zu  einem  einzigen  Rohr.  Das  Drossel- 
Ventil  wird  durch  einen  Hebel  geschlossen  und  geöffnet,  der 
ähnlich  wie  der  Geschwindigkeitshebel  der  heutigen  Benzinwagen 
zur  rechten  Seite  des  Wagens  dem  Fahrer  bequem  erreichbar  an- 
geordnet ist.  Oeffnet  der  Fahrer  das  Ventil,  so  strömt  die  Kohlen- 
säure aus;  sie  wird  um  eine  Kompressionspumpe  herumgeleitei. 
und  strömt  in  den  Gegendruck-Kessel,  dessen  Spannung  durch 
ein  Reduzierventil  auf  22  at.  gehalten  wird.  Aus  dem  Gegen- 
druck-Kessel wird  das  Gas  in  Jen  Arbeitskessel  geleitel,  in  dem 
ein  Druck  von  \2  At.  herrscht.  Durch  einen  Brenner  wird  die 
Kohlensäure  in  diesem  Kessel  erwärmt.  Sie  tritt  dann  in  einen 
Rotationsmotor  ein  und  soll  in  den  hermetisch  verschlossenen 
Behälter,  der  die  Kohlensäure-Haschen  birgt,  auspuffen.  Hier 
soll  das  warme  (rr)  Gas  durch  die  Temperatur  der  Flaschen  ge 
kühlt  und  verdichtet  werden,  während  sich  andererseits  die 
Flaschen  erwärmen.  Aus  diesem  Räume  soll  dann  die  Pumpe 
einen  Teil  des  Gases  wieder  ansaugen  und  in  den  Arbvitskessel 


Der  Motor  hat  in  der  feststehenden  Achse  Ein-  und  Aus 
strom-Kanäle.  Im  übrigen  ist  die  Arbeitsweise  desselben  in  der 
im  l'rospekt  gegebenen  Darstellung  unklar. 

Das  Automobil  wurde  nicht  im  Betrieb  vorgeführt;  hoffen 
wir,  daU  die  Fahrversuche  nicht  enttäuschen. 

Federndes  Rad  von  Borgmann  &  Schulte. 

Aul  dem  Stand  der  Internationalen  Piitent-Verwerlungs- 
Gcsellschalt  W.  Kirschbaum  äc  Co..  Essen,  war  das  federnde  Rad 
von  Borgmann  &  Schulte  ausgestellt.  Dasselbe  soll  Vollgummi 
Bereifung  tragen.  Die  Speichen  sind  einerseits  mit  der  Nabe, 
andererseits  mit  dem  Radkranz  durch  Bolzen  gelenkarlig  verbunden. 
Jede  Speiche  besteht  aus  einem  Hohlzylmder  6.  in  welchem  eine 
Spindel  X  hineinrag!  und  durch  Fuhrungs-Nuth  7  an  einer  etwaigen 


Allgemeinen  Ausstellung 
der  Kleinindustrie. 

aus  Heft  18.) 

Drehung  verhindert  wird.  Zwischen  zwei  Druckringen,  von  Jenen 
einer   gegen   die  Stoffbüchse   des  lluhlzylinders  anliegt,  während 


Abb.  i.  Kokrnde» 


der  andere  sich  gegen  die  Spindel  stützt,  liegt  eine  Druekfeder  12. 
Infolge  .lieser  teleskopartigen  Anordnung  verlängern  sich  bei  Be- 
lastung des  Rades  die  oberen  Speichen,  während  die  unteren  sich 


Abb.  1.     Federndes  Rad  von  Borginann  \  Schutte. 

verkürzen.  Dabei  werden  die  Federn  der  oberen  Speichen  zu- 
sammengedruckt, es  isl  also  zwischen  Nabe  und  Felge  noch  ein 
elastisches   (ilied   zwischen  geschaltet.    Die   Konstruktion  dürfte 
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gegen  seitliche  Slölle.  die  das  Rad  treffen,  ausreichend  widerstands- 
fähig sein:  inwieweit  Sliiub  und  SelimuU  den  Mechanismus  un- 
günstig beeinflussen,  mutl  die  Krfahrung  lehren. 

Zerlegbare,  transportable  Kraftstation  mit  Benzinmotor 
M.  Falkcnstein  &  Co.,  Berlin  N.  65. 

Die  Firma  hat  sich  die  Aufgabe  gestellt,  eine  leicht  trau* 
portable  Kraftstalion  zu  bauen,  die 
da  mit  Vorteil  verwendbar  ist,  wo 
vorübergehend  motorische  Krall 
gebraucht  wird,  z.  B.  zum  Betritt) 
von  Bauaufzügen,  landwirtschaft- 
lichen Maschinen,  BtffcMMniach- 
maschinen  u.  s.  w.  Die  Anlage, 
die  auf  einem  mit  Köllen  ver 
schenen  t'ntergestcll  montiert  ist. 
ist  also  als  Benzin  Lokomobile  all 
bezeichnen. 

Das  l'nlergeslell  tvergl. 
Abb.  I  l  besteht  aus  2  Teilen.  Jie 
durch  Schrauhenhnlzcn  zu  einem 
Stuck  vereinigt  werden,  der  eine 
Teil,  der  in  Abb.  J  für  sich  dar- 
gestellt ist,  trag!  den  «.  M  l'S 
hVnzinRUrtor  mit  alkmZuhchAr,  wie 
Kühler,    Wasscrpumpe .  Wasser- 


kasten, Henzinbchälter,  Zcntralschinierapparat  u.  «,  w.;  der  andere 
Teil  (Abb.  J)  tragt  nur  die  Dynamomaschine  t*S  Ampere.  I  IU  Volt), 
die  vom  Benzinmotor  aus  durch  Kiemen  angetrieben  wird.  Diese 
Dynamomaschine  reicht  beispielsweise  für  den  betrieb  von 
Ii  Bogenlampen  und  H  (»luhlampen. 

Jeder  Teil  wird  für  den  Transport,  wie  Abk  4  zeigt,  mit 


Abt..  1. 


Abb. 1. 


Abb.  j. 

einem  Kaslcnaufbau  versehen,  der  alh  Organe 
vor  Beschädigungen  schützt.  Da  jeder  Teil  Iran* 
porifertig  nur  etwa  Joo  kg  wiegt,  können  2  Ar- 
beiter ohne  besonder«  Anstrengung  den  Trans- 
port bewerkstelligen. 

Die   Firma  Kalkenstein   dürfte   mit  dieser 
Konstruktion  einem  Bedürfnis,  Jus  sich  in  vielen 
kleinen  Betrieben,  besonders  aber  in  der  Land 
wirtschall  bemerkbar  gemacht  hat.  entgegenkommen. 

Motorschraube  von  Falkenstein  &  C, 
Berlin  N.65 

Bei  der  in  der  Abb.  dargestellten  Motor- 
schr.iuhe  ist  ein  kleiner  2 1  ,  l'S  Benzinmotor  un- 
mittelbar  auf  der  Schrauhenwelle  montiert;  letztere 
dient  gleichzeitig  als  Steuer.  F.inc  solche  Motor- 
schrauhc  kann  an  irgend  einem  Bootskörper  in 
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kurzer  Zeit  angebracht  werden,  tuendem 
eine  zu  diesem  Zweck  von  der  Fabrik  mit- 
gelieferte Kueonplattc  MM  Hinterteil  de* 
Bootes  angeschraubt  ist.  I>ie  Dimensionen 
der  Schraub«  sind  folgende:  Höhe  4o  cm. 
Länge  m.    davon    1,5   m  aulkrhalh 

des  Bootes,  Hie  Geschwindigkeit  des  Kahr- 
zeu^s  kann  sowohl  durch  Veränderung  der 
TOUrtOtaM  des  Motor*,  als  auch  dadurch 
geregelt  werden.  JaU  man  die  Schraube  mehr 
oder  weniger  tief  im  Wasser  arbeiten  lädt. 
Hie  Stelluni;  der  Schraube  wird  in  der  ge- 
wünschten Tiefe  durch  eine  KwUMetieor- 
fichtung  gesichert  und  die  Steuerung  des 
Bootes  durch  Drehung  des  ganzen  Apparates 
um  seine  vertikale  Achse  erzielt.  Wie  be- 
reits genagt,  soll  die  Konstruktion  dieser 
Molurschraubc.  die  nur  für  kleine  Motor 
leistungen  möglich  ist.  die  schnelle  l'm- 
wandlung  eines  gewöhnlichen  Hootes  in  ein 
Motorboot  gestatten. 


Der  Vierräderantrieb  an  bastwagen  für  die  Kolonien. 


Von  Ingenieur 

In  Heft  IM  dieser  Zeitschrift  von  Knde  September  1907  sind 
auf  Seite  42*>  die  Erfahrungen  mitgeteilt,  welche  in  Sudweitafrika 
mit  der  Verwendung  von  Kraftwagen  zur  I. asten hefürderung  ge- 
macht worden  sind.  Ks  ist  darin  besonders  betont,  dalt  ilie  Kestert! 
der  Wagen  verstärkt  werden  muUten  und  dati  für  Lastwagen  die 
Kinführung  des  Vicrradcrontrichcs  beschlossen  sei.  Mit  diesen 
Angaben  bestätigt  sich,  was  ich  schon  voi  5  Jahren  einem  Kolonial- 
lordercr  schriltlich  auseinandergesetzt  habe,  der  wohl  zuerst  Laut' 
krattwagen  nach  Sudweslafrika  gebracht  hat  und  der  mir  Jie 
Nichtigkeit  dieser  Angaben  auch  bestätigen  kann,  wenn  er  diese 
Zeilen  zu  tiesicht  bekommt.  Diese  Voraussage  meinerseits  war 
nicht  schwer:  »ie  stutzte  sich  auf  die  Krfahruugen,  die  ich  im 
jahrelangen  l)ampfp(lugbetrieb  mit  dem  Transport  schwerer  Dampf - 
plluglokomotiveii  außerhalb  von  befestigten  StraUen  gemacht  hatte. 
Wer  die  Schwierigkeiten  solchen  Betriebes  aus  eigener  Krlahrung 
kennen  zu  lernen  Gelegenheit  hatte,  konnte  von  vorn  herein  sagen. 
d.iU  die  Einführung  von  Kraftwagen  in  unsere  Kolonien  eine  der 
schwierigsten  technischen  Aufgaben  ist.  und  daU  sie  unmöglich 
mit  den  jetzt  bekannten  und  allgemein  gebräuchlichen  Konstruk- 
tionen gelöst  werden  konnte  Den  Hinweis  auf  den  Vicrrädcr- 
autrieb  durlte  ich  um  so  siclierer  machen.  nN  ich  schon  im  Jahre 
HflW  den  Vierräderautrieb  au  einer  1H  t  schweren  Dampfpflug- 
|ok»moiive  nach  allen  Richtungen  hin  durchprobiert  und  die  lieber- 
lugenhcM  desselben  erfahren  hatte. 

Die  in  Heft  IM  gemachten  Mitteilungen  aus  .Sudweslafrika 
veranlassen  mich  nun.  einiges  «iher  die  Grundsätze  zu  sagen, 
welche  bei  ,1er  Konstruktion  derartiger  Wagen  meiner  Meinung 
nach  befolgt  werden  müssen. 

Die  notwendige  Verstärkung  vier  Kedern  berechtigt  zunächst 
die  Krage,  was  haben  Trnglcdcrn  an  solchen  Wagen  für  einen 
Zweck?  Die  Kedern  sollen  die  beim  Befahren  von  Straten  mit 
hirter  t'nlerlage  unvermeidlichen  MoUc  uufnehmen  oder  nur  in 
ganz  weicher  milder  l-'orm  auf  das  WagengesUll  übertragen,  zur 
Schonung  des  Motors  und  des  (icstells.    Sobald  man  mit  einem 


Friti  Uruschke. 

solchen  Kraftwagen  eine  Geschwindigkeit  von  über  r>  km  in  igt 
Stunde  fahrt,  sind  auf  unseren  Miausscen  und  IMlasterstraJen 
TragfcJcffl  lüf  die  Wagen  unentbehrlich.  Aber  derartige  Suaden 
besitzen  wir  in  unseren  Kolonien  nicht.  Hier  soll  der  Wagen 
über  wildes  (icläude  oder  durch  die  mit  t  »chsciiwagcll  ausge- 
fahrenen Wege  gehen,  Mit  l.asiwagen  werden  wir  dorl  mit  eiller 
(ieschwindigkeit  von  5  km  m  der  Stunde  schon  als  äuUi-rsk- 
Leistung  recht  zufrieden  -»ein  können.  Nur  auf  geebneten  trockenen 
Lehmboden  wird  sich  diese  i  ieschwindigkeit  etwas  erhöhen  lassen. 
Wir  werden  i  s  zumeist  mit  einem  weichen  elastischen  l'ntergrund 
Zu  tun  haben,  bei  welchem  StoUc  und  Vibrationen  nicht  auftreten, 
(ieht  der  Weg  aber  über  Klippen  und  Steingeröll  hinweg,  wie  in 
dein  Artikel  erwähnt  ist.  so  müssen  wir  die  <  ieschwindigkeit  noch 
verringern,  denn  sonst  werden  die  Stüttc  so  stark.  daU  auch  die 
Kedern  sie  nicht  mehr  mil.h-rii.  Itelrachlen  wir  doch  unsere  Land 
fuhrwerke  in  Deutschland.  Die  gewöhnlichen  Gespannwagen, 
welche  Aecker  und  l-'cldwcge  befahren,  sind  alle  ungefedert,  weil 
jeder  Landwirt  weiü.  dali  ein  gefederter  Wagen  weit  höhere  Zug- 
kraft erfordert  wie  ein  ungefederter.  I  Kirch  die  fortwährende 
Schiefstellung  und  das  Schwanken  von  einer  schrägen  Lage  in 
die  entgegengesetzte  werden  die  Kedern  luiehst  schädlich  beeilt' 
fluUt.  Itei  jeder  schiefen  Stellung  des  Wagens  sinkt  die  Last 
sofort  nach  der  tieferliegeudeii  Seile  und  druckt  hier  auf  die 
l-cdcrn  und  auf  die  Kader  u)  erhöhtem  Matte,  ltas  Gleiche  gilt 
auch  fiir  die  Kraftwagen.  Nun  können  allerdings  die  Automobil 
konstrukteure  betonen,  ijajj  Ackerwagen  in  sich  so  beweglich  sind. 
d.iU  das  ganze  W.igcngcslcll  jeder  windschiefen  Kinstcllung  der 
Achsen  entsprechend  naehgiebt,  beim  Atilomobil  haben  wir  aber 
den  Ratten  Kähmen,  der  fiir  solche  Beanspruchung  nicht  gebaut 
ist.  Hier  müssen  die  l-'cdcrn  die  windschiefe  Kinstcllung  der 
Achsen  in  der  Vertik.ilcnenc  aulnehmen.  Das  ist  sehr  richtig 
und  trifft  auch  für  die  Fahrten  auf  unseren  festen  StraUen  voll 
ständig  zu.  AuUcrn.ilh  dieser  StraÜeu  aber,  auf  Landwegen. 
Aeekiin  ist  es  nicht  zu  vermeiden,  dali  Löcher  zu  durchfahren 
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sind,  oder  daß  ein  K.id  besonders  tief  in  den  Buden  eindringt 
und  hier  eine  weit  stärkere  Achscnverschiehung  in  vertikaler  Ebene 
hervorbringt,  als  nuf  festen  Straßen  je  möglieh  ist.  Kür  solche 
stärkeren  windschiefen  Stellungen  sind  aber  die  Federn  am  Auto- 
mobil nicht  mehr  nachgiebig  genug,  um  einen  vollen  Ausgleich 
herbeizuführen.  Es  findet  eine  übermäßige  einseitige  Belastung 
statt,  der  die  Kcdcr  nicht  mehr  standhalten  will.  Mit  der  Ver- 
stärkung der  Federn  vermindert  sich  aber  ihre  Elastizität  und  es 
wird  sich  dann  bald  hcrajsstcllcn.  daß  die  stärkeren  Federn  ein 
Verdrehen  des  Rahmens  herbeiführen,  womit  dann  wieder  neue 
Schwierigkeiten  auftreten.  I  iaher  kommen  wir  zu  der  ersten 
Forderung,  sie  lautet:  fort  mit  den  Wagenfedern,  sie  haben  für 
die  hier  zur  Verwendung  kommenden  Kraftwagen  nicht  nur  keinen 
Zweck,  sondern  sie  smd  direkt  schädlich  und  hinderlich.  Kür  die 
windschiele  Einstellung  der  Achsen  ohne  Schädigung  des  Kahmens 
muß  in  anderer  Weise  gesorgt  werden,  wie  da*  weiter  unten 
auseinandergesetzt  wird. 

L'ebcr  die  großen  Vorzüge  des  Vierrädcrantriches  brauche  ich 
mich  hier  nicht  zu  äußern,  dieselhen  sind  in  der  Ocffentlichkeit 
genügend  erörtert.  Nur  will  mir  scheinen,  dal»  auch  die  Mehr- 
zahl der  Konstrukteure,  welche  sich  in  der  letzten  Zeil  mit  der 
Losung  der  Aufg.irKJhesehäftigt  haben,  wiederum 
von  falschen  Voraussetzungen  ausgehen  und 
sich  nicht  freimachen  können  von  den  bis  jetzt 
allgemein  gebräuchlichen  Anordnungen.  Sie 
versuchen  nämlich  eine  mehr  oder  weniger 
komplizierte  Konstruktion  für  den  Antrieb  der 
Vorderräder  an  den  geteilten  Lenkachsen.  Nun 
muü  aber  als  einer  der  Hauptvorzüge  des  Vier- 
räderantriebes angesehen  werden  die  Möglich- 
keit d.-r  gleichmäüigen  Verteilung  der  Last  auf 
heide  Achsen.  Wir  müssen  also  eine  wesentlich 
andere  Last  Verteilung  beim  Vierradantrieb  vor 
nehmen  wie  bisher,  schon  um  beim  Fahren  auf 
schlechten  Wegen,  weichen  Feldern  etc.  die 
Hinterachse  zu  entlasten.  Es  ist  notwendig, 
der  Vorderachse  mehr  Last  aufzupacken,  als 
dies  bisher  bei  den  üblichen  Konstruktionen 
durchgeführt  wurde.  Nun  hat  Jie  geteilte 
Längsachse  den  grölten  Vorzug  der  leichten 
Stciierlähigkcit  und  bei  unseren  Automobilen, 
die  mit  groUen  Schnelligkeiten  über  befestigte 
StrnUen  fahren,  ist  sie  nicht  zu  entbehren. 
Jedem  Konstrukteur  ist  es  aber  auch  geläufig, 
daß  die  geteilte  Lenkachse  ein  sehr  schwacher 
Punkt  für  die  Festigkeit  ist  und  daß  die  Nach- 
teile um  so  groller  werden,  je  starker  die  Belastung  wird,  (leben  wir 
aber  bei  Lastwagen  der  Vo  derachse  das  gleiche  Gewicht  wie  der 
I  Imterachsc,  so  sind  die  geteilten  Lenkachsen  nicht  mehr  zu  ge- 
brauchen, weil  sie  weder  die  genügende  Festigkeit  besitzen,  noch  auch 
mit  der  Hand  aul  losen  Boden  zu  steuern  sind,  die  Steuerung  muß  viel- 
mehr vom  Motor  übernommen  werden.  Damit  kommen  wir  zur 
zweiten  Forderung:  Fort  mit  den  geteilten  Lenkachsen  für  Last- 
wagen mit  Vierräderantrieb  auf  weichem  Boden!  Wir  haben  viel- 
mehr eine  ungeteilte  durchgehende  Vorderachse  anzunehmen.  Mit 
dieser  werden  wir  weit  leichter  über  Steine,  durch  aufgewühlte 
Löcher  etc.  fahren  können,  weil  sie  die  einseitigen  Stöße  besser 
aufnimmt,  als  die  leicht  beweglichen  Vorrader  an  den  geteilten 
Achsen,  bei  welchen  jeder  Stoß  sich  in  recht  empfindlicher  Weise 
auf  den  Steuermechanisinus  überträgt  und  ihn  mit  der  Zeit  lockert. 


Hat  aber  erst  eine  Lockerung  begonnen,  so  ist  mit  den  hin  und 
her  schlenkernden  Vorderrädern  auf  weichem  Boden  bei  stärkerer 
Belastung  garnichl  mehr  vorwärts  zu  kommen. 

hie  dritte  Forderung  für  derartige  Kraftwagen  ist.  möglichst 
hohe  Kader,  und  du  die  Last  gleichmäßig  auf  beide  Achsen  ver- 
teilt wird,  so  sind  Vorder-  und  Hinterräder  gleich  groß  zu  machen. 
Nach  meinen  Erfahrungen  würde  ich  für  solche  Wagen  nie  Kader 
nehmen  unter  I5O0  mm  Durchmesser.  I)ie  Breite  müßte  nach 
der  Belastung  gewählt  werden.  Ich  wurde  die  Breite  so  anordnen, 
daß  der  Druck  auf  die  Projektionsebene  der  Kader  (Durchmesser 
mal  Breite)  0.5  kg  auf  den  (Juadralzentimetcr  betragl  und  ich 
wurde  mit  dieser  Belastung  nicht  über  0,7  5  kg  pro  Uuadrat- 
zentimcter  hinausgehen.  Es  ergiebt  dies  zwar  etwas  recht  breite 
Räder,  aber  wir  erlangen  damit  die  Sicherheit,  auch  im  schwierigen 
Terrain  weil  bequemet  vorwärts  zu  kommen,  l'eber  den  Vorteil 
der  größeren  Räder  gegenüber  den  kleineren  brauche  ich  mich 
hier  nicht  auszulassen,  diese  sind  auch  jedem  Konstrukteur 
geläufig.  Man  braucht  nur  die  entsprechenden  Kreise  aufzu- 
zeichnen, um  zu  erkennen,  um  wieviel  gleich  die  Auflage- 
fläche  sich  sofort  vergrößert  bei  einem  hohen  Rade,  wenn 
der  Wagen  nur  um   Kleinigkeiten   einsinkt   und   um  wieviel 


leichter  Terrainunebenheiten  zu  überwinden  sind  und  die  Stoße 
sich  vermindern. 

Nachdem  wir  uns  über  diese  Grundsätze  verständig!  hüben, 
kommen  wir  nun  zu  der  folgenden  schematischen  Anordnung  des 
Getriebes  eines  derartigen  Wagens,  wie  er  in  den  beistehenden 
Skizzen  dargestellt  ist.  Ich  folge  hier  den  Ausführungen  der 
deutschen  Patentschrift  No.  121306. 

Bei  den  jetzt  bekannten  Straüenlokomoliven.  die  ohne  Federung 
fahren,  werden  die  zum  Lenken  und  zur  windschiefen  Einstellung 
der  Achsen  erforderlichen  Bewegungen  von  der  Vorderachse  uliein 
uusgeführt.  Dieselbe  ist  mit  dem  Hauptgestell  in  der  Mitte  durch 
einen  senkrechten  Zapfen  verbunden,  um  welchen  sie  wagerecht 
für  die  Steuerung  gedreht  werden  kann  und  welcher  in  den 
meisten  hallen  gabelförmig  die  Achse  umfaßt.    Ein  horizontaler 
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Bolzen  durch  Gabel  und  Achse  gestattet  die  Schwankungen  in 
der  Vcrtikalehcne.  Die  Hinterachse,  die  gleichzeitig  Triebachse 
i»t.  sitzt  fest  auf  dein  Hauptgcstcll  und  gestaltet  nur  eine  Drehung 
der  Kader  in  der  Langschede  des  Fahrzeuges.  Diese  Anordnung 
ist  nun  für  einen  Kraftantrich  auf  beide  Achsen  nicht  zu  benutzen, 
weil  die  einzige  Verbindung  der  Vorderachse  mit  dem  Haupt- 
gestell, der  erwähnte  senkrechte  Gahclzapfen.  sich  nicht  zu  einem 
Konstruktionsteil  ausbilden  lallt,  welcher  den  verschiedenen  auf 
Verschiebung  und  Verdrehung  gerichteten  Kräften  Widerstand 
entgegensetzen  kann.  Wir  müssen  also  hier  eine  Teilung  in  der 
Beweglichkeit  der  Achsen  durchführen  in  der  Weise,  daU  jeder 
einzelnen  Achse  nur  Bewegung  in  einer  Kbene  gesiattet  ist  und 
zwar  der  Vorderachse  zum  Durchfahren  von  Kurven  in  der 
w.igerechtcn.  der  Hinlerachse  zum  Befahren  von  Wegeuneben- 
heiten in  der  senkrechten  Kbene.  Wir  erhalten  hierbei  nach- 
folgende Anordnung:  Der  Hauptrahmen,  welcher  den  Motor 
mit  dem  Triebwerk  tragt,  ist  durch  einen  Zapfen  a  mit  einem 
1'nlerrahmen  in  der  Weise  verbunden,  datl  sich  beide  in  der 
Horizontalebene  gegeneinander  verdrehen  können,  jede  andere 
Bewegung  ausgeschlossen  ist.  An  dem  l'nterrahmen  sitzt  die 
Vorderachse  fest  und  ist  gezwungen,  die  Bewegungen  desselben 
mitzumachen.  Auf  dem  Zapfen  sitzt  das  konische  (iclricbc  ft, 
welches  die  Vorgelegewelle  mit  dem  Differential  antreibt,  von  der 
an  beiden  Seiten  kleine  Stirnräder  in  die  Inncnzahnkränzc  der 
Fahrräder  eingreifen.  Da  der  Mittelpunkt  des  Drchz.iplens  a 
genau  mit  dem  Mittelpunkt  des  kleinen  konischen  Getriebes  zu- 
sammenfallt, so  kann  die  Kraftübertragung  auf  das  Differential- 
getriebe der  Vorgelegewelle  bei  jeder  Stellung  de*  l'nlerrahmens 
hexw.  der  Vorderachse  mit  sicherem  Kingriff  erfolgen.  Die  Hinter- 
achse macht  die  Bewegungen  in  vertikaler  Kbene,  sie  ist  deshalb 
in  der  Mitte  mit  dem  Hauptrahn-.cn  durch  einen  horizontalen 
Zapfen  C  verbunden  und  kann  um  diesen  schaukeln.  Der  Kraft 
antrieb  erfolgt  ebenso  auf  die  Fahrrader  durch  eine  Vorgelege- 
welle mit  Diiferentialgetriebe  wie  bei  der  Vorderachse,  nur  sitzt 
das  konische  Zahnrad  für  Antrieb  de«  Vorgeleges  auf  horizon- 
taler Welle,  deren  Mittelachse  mit  der  des  Drehxapren  C  zu- 
sammenfallt. Hier  muU  also  auch  wieder  bei  jeder  Winkelstellung 
der  Hinterachse  ein  sicherer  Antrieb  erfolgen-  Wir  haben  dem- 
nach genau  dieselben  Konslrukiionsteile  und  Getriebe  wie  bei  dem 
gewohnlichen  Automobil,  für  jede  Achse  eine  Vorgelegewellc  mit 
Differentialgetriebe.  Ks  ist  jetzt  nur  nötig,  die  horizontale  Welle 
für  den  Antrieb  der  Hinterachse  mit  dem  Antrieb  der  Vorder- 
achse zu  verbinden  und  das  geschieht  mit  Hilfe  eines  konischen 
Radcrpaares  d  und  e.  Dieses  Räderpa.ir  ist  das  einzige  Kon- 
slruklionselement,  welche  der  Vierräderantrieb  hier  besonder*  er- 
fordert. Der  Antrieb  des  Motor«  auf  die  untere  horizontale 
Verbindungswelle  geschieht  in  der  üblichen  Weise  durch  den 
Gctriebcknirtcn  mit  den  verschiedenen  l'ebersetzungen  und  mit  dem 
Rücklauf.     Durch   den  Forlfall  der  Federn  werden  alle  Kardan- 


gelenke entbehrlich.  Wir  haben  also  hier  die  denkbar  einfachste 
Konstruktion  vor  uns. 

Die  Lenkung  mit  HanJkurbel  ist  nicht  mehr  anwendbar, 
vielmehr  tiuiti  der  Motor  selbst  das  Lenken  ausführen.  Auch 
dieser  Antrieb  ist  der  allereinfachslc.  Kr  erfolgt  durch  I 
konisches  Wendegetriebe,  welches  in  eine  einfache  Kegelfriklior.- 
kuppelung  eingreift,  die  mit  Handhebel  ein-  und  ausgerückt  wird. 
Die  l'ebertragung  auf  den  l'titerralimen  und  die  Vorderachse  kam- 
in  beliebiger  Weise  erfolgen  durch  Zahnbogen,  durch  Kette  oder 
auch  durch  Schraubenspindel.  Krfolgt  sie  durch  Zahnräderbogn. 
oder  durch  Kette,  so  mutf  immer  ein  scIbsLsperrendcs  Schneckcn- 
radgetriehe  zwischengeschaltet  werden,  was  bei  der  Schrauben- 
spiudcl  überllüssig  wird. 

Nach  dieser  Konstruktion  sind  Iiisher  zwei  schwere  l-okn 
moliven  für  l'llugzwecke  gebaut  wurden,  eine  für  Dampfbetrieb 
und  eine  mit  Spiritusmotor.  Die  Gewichte  sind  IS  und  1°  Tonnen. 
Ks  hat  sich  hierbei  gezeigt.  dalS  diese  schweren  Lokomotiven  mit 
Sicherheit  über  Flugsand  fuhren  und  hierbei  noch  Steigungen 
nahmen.  Bekanntlich  ist  trockener  Flugsand  für  die  Fortbewegung 
von  Kraftwagen  der  unangenehmste  Boden.  Kbcnso  sind  die 
Lokomotiven  Ober  nassen  schlüpfrigen  Lehmboden  ohne  Ansatz 
von  Sporen  fortgekommen.  Die  Lenkung  war  eine  absolut  sichere 
und  für  den  Lenker  mit  der  grollten  Leichtigkeit  zu  handhaben. 
Ks  wurden  Kurven  mit  5  m  innerem  Radius  bei  I tot MJ  mm  hohen 
Fahrrädern  durchfahren  und  auf  Ghausseen  sind  Geschwindigkeiten 
mit  8  km  in  der  Stunde  innegehalten  worden. 

Von  allen  Kennern  unserer  Kolonien  wird  auch  immer 
wieder  betont.  dal)  für  diese  ein  mechanischer  Pflug  von  Jcr 
allergmUten  W  ichtigkeit  ist.  Die  hier  beschriebene  Lokomotnv 
ist  geeignet,  bei  günstigem  Gelände  einen  Pflug  direkt  zu  Uttum; 
ebenso  sind  mit  Leichtigkeit  Windetrommeln  anzubringen,  wekhe 
für  schwere  l'flugarhcilen  unter  schwierigen  linden  Verhältnissen 
den  Pflug  am  Drahtseil  über  das  Feld  ziehen  können.  Um 
würde  also  hier  mit  solchen  Konstruktionen  eine  für  koloniale 
Zwecke  vielseitig  verwendbare  Maschine  schaffen. 

Mit  den  liier  aufgestellten  Forderungen :  Fortfall  der  Fedvrr. 
und  der  teilbaren  Lenkachsen  werde  ich  bei  vielen  Automobil- 
konsiruktetiren  auf  bedenkliche  Zweifel  stoßen,  denn  sie  sind  ge- 
wohnt, beide  als  die  Grundlag.n  des  Automuhilhaues  zu  betrachten 
Trotzdem  halte  ich  beide  Anordnungen  bei  Lastwagen  mit  Vier- 
räderantrieb in  den  Kolonien  für  hinderlich  und  störend.  Wir 
haben  es  hier  mit  einer  vollständig  veränderten  Aufgabe  zu  tun 
als  bei  dem  gewöhnlichen  Automobil  und  ebensowenig,  wie  man 
ein  schweres  belgisches  Pferd  auf  die  Kennbahn  schickt  oder 
einen  Votlblutrenner  vor  einen  Lastwagen  spannt,  kann  man  ein 
leichtes  Tourcnaulomohil  nach  denselben  Prinzipien  hauen  wie 
einen  schweren  Lastwagen,  sondern  die  veränderte  Aufgabe  verlangt 
auch  andere  Grundsutzc  für  ihre  konstruktive  Durchführung. 


Von  den  Motorboot-Wettfahrten  auf  dem  /Müggelsee. 


Die  Veranstaltung  des  Deutschen  Motorboot  - Klubs  am 
15.  September  hatte  sehr  unter  der  Ungunst  des  Wettergottes 
zu  leiden  durch  den  seit  dem  frühen  Morgen  niedergehenden 
Regen.  Infolgedessen  hatten  sich  nur  die  an  der  Motorboot- 
Wettf  ihrt  Beteiligten  und  einige  Getreue  und  „Wasscrsportsmen" 
sclnnnhewallnet  um  Strande  des  Müggelsees  und  auf  einigen 
Passagierdamplem  eingefunden.    Als  es  um  2  l'hr  am  Müggel- 


schlulSchen  zum  Start  ging,  hellte  Jupiter  pluvius  sein  Antlitz  auf 
Die  gemeldeten  4  Rennboote  Argus  I,  Argus  V,  Argus  II  un.l 
Neptun  IV  starteten  in  verschiedenen  Klassen  In  Einzclfuhrt.  O 
gab  also  keinen  Wettkampf  in  den  Klassen.  Das  Gleitboot 
Neptun  IV  einsprach  nicht  den  hochgespannten  Krwartungen. 
sondern  gab  auf.  Die  Argusrennboote  holten  sich  die  gröflcrc 
Zahl  vier  Preise.    Das  auf  dem  Müggelsee  ausgelegte  liahnvicrtck 
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—  von  der  Rahnsdorfer  Ciemundc  war  zu  der  Dreiceksbahn  der 
Segelregatten  eine  vierte  Boje  hinzugefügt  worden.  war  drei- 
mal zu  umsteuern,  sodaU  der  Kurs  über  _'5  km  ging. 

Jici  der  am  September  vom  Kaiserlichen  Automobil- 
Klub  veranstalteten  Motorbuntwellfalirt  war  der  Huhnkurs  etwas 
anders  gelegt  worden  und  war  dadurch,  dal)  am  weiter  gestellten 
ersten  und  «weiten  Wendepunkt  des  Vtereckk Urses  je  ein  B"«t 
mit  rnter  Marke  verankert  war.  weiter  und  auch  besser  er- 
kennbar. Die  Rcnnkl.issc  I  halle  die  Hahn  von  I«)  Sm.  viermal 
abzufahren  =  50  km:  die  Vcrgnügungshnotc  mit  und  ohne  Kajüte, 
Klasse  II  und  III.  nur  zweimal  —  15  km.  Der  Start  war  fließend: 
Mannschaften  und  Ruderführung  unbeschränkt 

Zu  dem  wohlgelungenen 
Verlauf  dieses  Motorboot- Ren- 
nens Ir  ng  nicht  zum  wenigsten 
der  schone  Herbslsunnlag  bei, 
der  viele  l  ausende  zum  Müggel- 
see  hinausgelnckt  halle.  I'unkt 
3  l'hr  ertönte  vom  Startdampfcr 
der  VorhcrcitungsschuU  fur  den 
Slarl  der  Rennboote.  Genau 
nach  5  Minuten  erfolgte  dann 
der  Startschuß  fur  Klasse  I. 
der  als  Vorhcrcilungssehuli  für 
Klasse  II  dienle  u.  s,  w  ,  vergl. 
die  Zeilen  der  Tubelle  mit  den 
Krgcbnisscn. 

hl  der  Kemiklussc  errangen 
Argus  I  und   Argus  V  den 
l.  und  II.  I'reis,   s.  die  Tabelle, 
und  das 


Kahrzeit.  in  der  Tabelle  bei  No.  2S,  22  und  2\.  Nach  der  be- 
rechneten Fahrzeit  deren  Grundlage  der  Kennwert  bildet,  s, 
die  Tabelle,  erhielt  Fried«  den  ersten,  Darling  den  zweiten  und 
Kvelyn  den  dritten  I'reis  dieser  Klasse:  während  in  der  III.  Klasse 
Argus  IV  als  erster  und  l'ams  als  zweiler  sich  plazierten.  Auf  das 
durchaus  verbesserungsbedürftige  Gebiet  der  Motorhnot-MelSfurniclu 
gestallet  der  Raum  hier  nicht  einzugehen. 

Sehr  zu  beachten  ist  die  in  der  II.  Klasse  erzielte  Regcl- 
mäOigkeil  der  Kun.lcnzcitcn  der  einzelnen  Kajütboote.  IMe  Diffe- 
renz der  beiden  Rundcnzcitcn  stellt  sich  hei  l*ik-AU  IV  auf  2  Min. 
41  Sek.,  hei  Siegena  auf  4  Sek..  bei  Darling  auf  W  Sek.,  hei 
Kvelyn  auf  7  Sek..  bei  Sirius  aul  5J  Sek.,  hei  Krieda  auf  \'f  Sek.. 

bei  Klsc  auf  2><  Sek.  und  bei 
l.uckerija  auf  2B  Sek.  Dahei 
ist  jedoch  noch  der  Slartverlust 
mit  in  Betracht  zu  ziehen. 

Dies  ist  ein  deutlicher  Bc- 
weis  auch  lur  die  R egt  I müUig- 
keit  des  Beirieb  CS,  der  bei 
„Tourenbooten",  wie  sie  Klasse  II 
bildet,  wohl  um  meisten  zu  be- 
werten wäre,  und  ein  erheb- 
licher l'ortschritt  des  immer 
mehr  aus  den  Wassersehulien 
der  Kindheit  heraustretenden 
deutschen  Mntorbootbaucs,  ZU 
dessen  Forderung  auch  diese 
den  AbschluU  der  hiesigen 
Motorbuolsaisnu  bildende  Welt- 


Polytrop  war  nicht  geslurtet. 
»erste  deutsche  Gleitboot"  Neptun  IV,  das  seine  eiste 
Runde  in  34  Min.  48  Sek.  abfuhr,  gah  nach  der  zweiten  Runde 
das  Rennen  auf!  Die  einzelnen  Ruudenzeiten  von  Argus  1.  dessen 
.lulk-rc  Ansicht  in  Abb.  I  gegeben  ist.  waren  I.?  Min.  46  Sek.. 
IS  Min.  17  Sek..  13  Min.  LS  Sek..  13  Min.  2h  Sek.,  was  der 
Regelmäßigkeit  seines  l-aufcs  ein  gutes  Zeugnis  ausstellt,  wenn 
auch  die  erzielte  Kmsld.-Ncschwindigkcit  von  33,4  keine  auücr- 
gewohnlich  hohe  Leistung  seines  SD  |»S-Mo|ors  darstellt. 

Die  II.  Klasse  der  Vergniigurigshoote  mit  Kajüte  ging  3  l'hr 
in  Min.  ziemlich  geschlossen  vom  Start.  Snanurpe  war  nicht 
gestartet.  Als  erstes  Boot  durchlief  l.uckerija.  als  zweites  Darling, 
als  drittes  Siegena  dicht  auf  einander  folgend  die  Startlinie. 
Danach  folgien  die  übrigen.  Hei  l'ik-AU  IV  versagte  beim  Start 
der  Molor  und  es  dauerte  4  Minuten  bis  der  71  PS-Motor  wieder 
richtig  in  Betrieb  kam.  Dicht  vor  der  ersten  Wendemarke  holte 
l'ik-AU  IV  die  underen  Motorboote  ein.  deren  dritte  Klasse.  Ver- 
gnügungsboole  ohne  K.ijüle,  inzwischen  uueh  bereits  ihre  erste 
Runde  begonnen  halte.  Ks  war  nicht  gerade  schön  vom  Sieuer- 
mann  des  Pik-Ali  IV,  so  nahe  an  den  schwächeren  und  kleineren 
Konten  voruberzusteuern,  datt  er  einige  von  ihnen  durch  seine 
starke  Bugwelle  aus  dem  Kurs  zwang.  Die  übrigen  Schnelllaufer 
gaben  heim  IVoerholcn  immer  genügend  Raum,  Mittel  keins  der 
schwächeren  Boole  ans  dem  Kurs  geworfen  wurde.  Ilewisser- 
matSen  als  Vergeltung  wurde  l'ik-AU  IV  an  einer  anderen  Boje 
von  Argus  I  „geschnitten", 

In  derselben  Reihenfolge  wie  heim  Start  gingen  auch  die 
drei   ersten  Kajütsboole  durch   das  Ziel,    vergl.  die  wirkliche 


Abb.  l.    Argu«  I.  Moiorrennhnoi  'Irr  Argus-Moloren-Cesellschaft. 

fahrt  des  K.  A.  (".  erfolgreich  mit  beigetragen  haben  dürfte 


Krgebnissc 

der  Motorboot- Wettfahrt  am  22.  September  1907 
auf  dem  Müggelsee. 
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Technische 

Mit  Bezug  auf  den  Artikel  „Motorboote  In  Afrika"  von 

I).  Kürchhuir  in  Heft  15  d  Z.  erhielten  wir  von  der  Firma 
Deurer  &  Knulmann  in  Hamburg  eine  Zuschrilt,  in  welcher 
darauf  hingewiesen  wird,  dal)  die  meisten  Daimler- Motorboote 
nach  Afrika  durch  diese  Kirma  geliefert,  und  daU  Brandschaden 
ihr  nicht  bekannt  geworden  sind.  Auch  viele  der  in  dem  Artikel 
weiterhin  bezeichneten  Boote  der  neueren  Zeit  seien  von  Deurer 
&  Kaufmann,  und  nicht,  wie  vermutet  werden  konnte,  von  der 
Firma  Carl  Meißner  geliefert 

Wir  haben  diese  Zuschrift  dem  Verfasser  des  Aufsatzes  zur 
Erklärung  übergehen,  und  dieser  weist  mit  Recht  darauf  hin,  dal) 
der  Aufsatz  nichts  enthalt,  was  in  Widerspruch  mit  den  Be- 
hauptungen der  Firma  Deurer*  Kaufmann  stünde,  soweit  es  sich 
um  die  Lieferungen  handelt.  Hie  Ausfuhr, mgen  des  Artikels  be- 
treffs des  Ausbrennens  von  Motorbooten  beziehen  sich  auf  die 
alteren  Konstruktionen  mit  C.liihrohrZündiing.  nicht  auf  die  spiiter 
gelieferten  mit  elektrischer  Zündung.  I»er  Verfasser  gibt  zu,  daU 
in  seinem  Aulsatze  tatsächlich  die  Firma  Carl  Meillner  etwas  leb- 
hafter betont  sei.  Dem  habe  aber  keinerlei  Absichtlichkeit  zu 
< '.runde  gelegen,  sondern  es  sei  nur  auf  das  ihm  Zur  Verfügung 
gestellte  Material  zurückzuführen.  Der  Verfasser  hat  sich,  wie 
er  mitteilt,  schon  seit  sehr  langem  mit  der  behandelten  Frage 


Rundschau. 

beschäftigt  und  glaubt  der  Krste  gewesen  zu  sein,  der  sich 
journalistisch  eingehender  für  die  Verwendung  von  Motoren  in 
Afrika  interessiert  habe.  Kr  habe  sich  mehrfach  vergeblich  an 
die  Daimler  Mfltoron-Gcscltschalt  um  Informationen  und  Auskünfte 
gewandt.  Auch  anlaUlieh  der  Ausarbeitung  des  in  Rede  stehenden 
Aufsitzes  habe  er  sich  in  gleichlautenden  Briefen  sowohl  an  die 
Daimlcr-Ciesellschaft  wie  an  die  Firma  Carl  Meillner  gewandt.  Die 
Daimler-Gesellschaft  habe  ihn  ohne  Antwort  gelassen,  wahrend 
sieh  Carl  Meillner  mit  Auskünften  sehr  entgegenkommend  Be- 
zeigt habe. 

Die  Redaktion  kann  diesen  Ausfuhrungen  kaum  etwas  hin- 
zufügen. Uns  selbst  ist  seit  langem  bekannt,  daU  Deurer  &  Kauf- 
mann an  den  Lieferungen  von  Motorbooten  mit  Daimler  Motoren 
nach  Afrika  sehr  bedeutend  beteiligt  sind. 

Küster,  Das  Automobil  und  seine  Behandlung. 
III.  Aufl.    R.  C.  Schmidt.  Leipzig.    2,*o  Mk. 

Die  III.  Auflage,  die  sehr  schnell  der  zweiten  gefolgt  ist, 
ist  unter  Mitwirkung  unseres  Mitarbeiters  des  Herrn  Dipl.-Ing. 
Kttlinger  entstanden:  Behandlung  und  insbesondere  Kinleilung  des 
Stulls  sind  die  gleichen  geblieben  wie  früher;  der  Inhalt  hat 
jedoch  zahlreiche  Ergänzungen  und  Verbesserungen  erfahren,  die 
das  kleine  Buch  noch  wertvoller  erscheinen  lassen. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

t  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Januar  bis 
August  lu07  wie  folgt: 

I.  Verbrennung*  .  Explosionsmotoren  iür 


Kraftfahrzeuge. 

Einfuhr: 

Durchschnittswert  5".?. 50  M.  per  dz. 

 920  dz 

davon  aus  Belgien  171  „ 

»    Dänemark  156  . 

.    I'rankreich  347  ., 

Ausfuhr: 

555  M.  per  dz. 


isgesamt  

3  270 

.1/. 

davon  a)  vollständige  Maschinen     .  . 

1  6*9 

.  161 

- 

.    Oesterreich-Ungarn     .  . 

14! 

- 

- 

„    Ver.  Staaten  v.  Amerika 

.  514 

H 

b»  Krsatz-  und  Reserveteile,  allein  ausgehend 
Durchnittswert  1000  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  nach  Frankreich  

.  Italien  

Ver.  Staaten  von  Amerika  . 
'.  Perapnenm utor wagen. 

F.infuhr: 
Durchschnittswert  1001  M.  per  dz. 
Insgesamt  13  [89  dz 


1  MI  dz 

I  066  „ 

201  . 

99  . 


davon    aus  Belgien 

Frankreich 


rika 


„  Großbritannien  . 
.  Italien  .... 
.  l  lestcrreich-L'ngarn 
»  Schweiz  .  .  . 
„  Ver.  Staaten  von  Arne 
Ausfuhr: 
Durchschnittswert  980,78  M.  per  dz. 

Insgesamt  H 

davon   nach  Belgien  

„  Danemark  

,     I'rankreich  I 

.    GroUbritannien  ....  I 

.  Italien  

„  Niederlande  

.  Ocslerreicrt-l'ngarn  .  .  I 
.    Ruttand   in    Europa  .    .  . 

.  Schweden  

,  Schweiz  

.,  Spanien  

,    Brit.  Südafrika  

»  Argentinien  

.    Mexiko  , 

„    Ver.  Staaten  von  Amerika  . 

3.  Lastmotorwagen. 


6'<3 
42'* 


.1- 


5(»2 
0O4 
4'»s 
270 


52h 
415 
2«? 
575 
090 
391 
410 
432 
5X0 
307 
375 
156 
12 
3<»2 
55 
302 


dz 


Einfahrt 
Durchschnittswert  4iX)  M.  per  dz. 

Insgesamt  6K7 

davon  au«  Frankreich  Iii 

.    Schweiz  305 


d/ 
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Ausfuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  Dz. 


davon  nach  Großbritannien  .    .  . 
„    KuUtand  in  Kuropa 
„    Schweden     ,    .    .  . 
4.  Motorfahrräder. 


5  4M 
3  100 

398 
2b2 


Hinfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 

Insgesamt  204  dz 

davon    aus  Belgien  106  „ 

,     Krankreich  38  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  dz. 
Insgesamt   I  55*  dz. 


davon  nach  Danemark  .... 

„  Crolihritannien  .  .  . 
.  Niederlande  .... 
.    Kuüland  in  Kuropa 

Personenwagen,  zu  Motorwagen  be 


■    22S  „ 

.    337  . 

.   32«  . 

.     141  , 

stimmt,  ohne 


Gestellrahmcn  H  hassis».  Motor  und  Kader. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 

Insgesamt  Jj  Stück 

davon  aus  Krankreich    19  , 

-    Belgien   I  B 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M.  per  Stück. 

Insgesamt  67  Stück 

davon  nach  Krankreich  44  „ 

Großbritannien   ....  7 

'?  Handelsgebrauch  im  Automobilgeschaft  Die  Handels- 
in  Berlin  hat  folgendes  Gutachten  abgegeben:  Die  beim 
Verkauf  eines  Automobils  vom  Verkäulcr  übernommene  Garantie 
erstreckt  sich  handelsüblich  nicht  aur  die  Gummireifen. 

f<  Lieber  die  Einfuhr  von  Motorwagen  in  China  heim 
es  in  einem  amtlichen  Berichte  aus  Hongkong:  Ks  sind  einige 
Motorwagen  nach  Hongkong  eingeführt  worden,  bei  der  bekannten 
Bodenhesehaffenheit  dieser  Insel  ist  jedoch  die  Verwendbarkeit 
derselben  sehr  beschrankt.  Bei  dem  Ausbau  der  Strafen  in  dem 
New  Territory  durfte  aber  die  Verwendung  der  Automobile  zu 
nehmen. 

3  Der  franzosische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  sieben  Monaten  Januar  bis  Juli  1907.  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgender- 
mafen : 

K  i  n  I  u  h  r : 

IW7  l*»M<i  |</n? 

1.  Automobilen  in  dz   .    .  5  2si  5  231  2  705 

Im  Werte  von  Fr*.  .     5  .'«3000     5231000     2  703  000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz    ...   .  19  6  M 

im  Werte  von  Frs.  .  24  000  8  0OO  IIOlJOO 
A  u  s  f  u  h  r: 

1.  Automobilen  in  dz  .    .  89  645  7->  »96  57  <>24 
"      im  Werte  von  Frs.  .  «9  645  000  79  996000  57  924000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz     ...    .  715  I  450  I  043 

im  Werte  von  Krs.  .  534  000  I  OK3 <WO  7HO(KK) 


Zur  Verzollung  von  Automobil -Karosserien  in 
Oesterreich-Ungarn.  VeranlaUt  durch  ihr  aus  Kachkreisen  zu- 
gekommene Beschwerden  hat  die  Wiener  Handels  Kammer  hin- 
sichtlich der  Verzollung  von  Aulomobilkarosserien  nachstehende 
Hingabe  an  das  k.  k.  Handelsministerium  gerichtet: 

Durch  den  fortschreitenden  Aushau  der  Strafenbahnen  und 
durch  die  immer  grüfere  Verbreitung  der  motorisch  betriebenen 
Fahrzeuge  wird  die  Wagenhauindusiric,  eine  in  <  Österreich  alt- 
eiugebürgerte  und  durch  ihr  gediegenes  Arbeiten  in  gutem  Rufe 
stehende  Industrie,  in  ihrem  Arbeitsfeldc  immer  mehr  eingeschränkt. 
Kiu  teilweiser  Ersatz  für  den  verminderten  Absatz  an  Wagen  wird 
dieser  Industrie  durch  die  Teilnahme  am  Aulomubilbnu  geboten. 
Da  jedoch  die  österreichische  Aulomohilindustrie  noch  nicht  jene 
Stute  der  Kniwicklung  erreicht  hat  wie  die  franzosische  und 
deutsche,  wird  noch  immer  ein  auUerordcnllich  grnlicr  Teil  der 
Automobile  aus  dem  Auslande  bezogen.  Vielfach  wurden  jedoch 
nur  die  (  hassis  aus  dem  Auslande  importiert  und  die  Karossicrung 
im  blande  hergestellt,  wodurch  dem  inländischen  Wagenhau  eine 
gute  und  lohnende  Beschäftigung  zugewendet  wurde.  Leider  be- 
ginnt in  jungster  Zeit  der  Import  vollkommen  karrossierter  Wagen 
Überhandzunehmen.  Einerseils  geschieht  dies  bei  billigen  Chassis, 
weil  der  Preis  der  fertigen  Wagen  bei  Erzeugung  grofer  Serien 
von  Karosserien  herabgesetzt  wird,  und  andrerseits  hei  sehr  teuren 
Wagen  durch  den  Anreiz,  welchen  der  Besitz  einer  erstklassigen 
ausländischen,  insbesondere  Pariser  Karosserie  dem  hiesigen  Käufer 
trotz  des  eventuell  enormen  Preises  bietet  Falls  diese  Bewegung 
zunehmen  sollte,  wäre  mit  einem  Schlage  die  Gesehäftshilanz  des 
österreichischen  Wagenbaues,  welche  bisher  exportativ  war.  in 
eine  importierende  passive  verwandelt. 

Ein  teilweiser  Schutz  gegen  die  Einfuhr  der  Karosserien 
würde  nur  dann  geboten  werden,  wenn  sie  als  zerlegte  Automobile 
nach  T.  Nr.  553  verzollt  würden. 

Durch  Bemerkung  4  zur  vorgenannten  Tarifnummer  sind 
jedoch  fertig  eingehende  vollständige  Automobil  ( Iberhcstandteile 
(Karosserien;  ohne  l'hassLs.  ohne  Motoren  und  ohne  jeden  Motoren- 
bestandteil  nach  den  Bestimmungen  für  Personen-  bezw.  Lastwagen 
der  T.-Nrn.  547.  549  zu  verzollen.  Kcrtige  Chassis  mit  Leder- 
und  Polsterarheil  würden  ohne  Rücksicht  auf  das  Gewicht  nur 
mit  einem  Stückzoll  von  ISO  Kr.  belegt,  während  sie  bei  Ein- 
reihung unter  die  T.-Nr.  553  mit  einem  Zoll  von  150  Kr.  per 
Ii«)  kg  abgefertigt  würden. 

Da  gerade  die  hestsituierten  Klassen  sich  immer  mehr  dem 
Automobil  zuwenden  und  infolgedessen  die  Bestellungen  für  Luxus 
wagen  mit  Pferdebespannung  konstant  abnehmen,  muU  es  als  ein 
Gebot  der  Billigkeit  angesehen  werden,  der  Wagenbau- Industrie 
die  Möglichkeit  zu  geben,  an  dieser  neuen  Industrie  teilzunehmen 
und  die  Verluste,  die  sie  beim  Wagenbau  erleidet,  durch  Karos- 
sicrung der  auslandischen  Automobile  hereinzubringen. 

Die  Kammer  beantragt  daher,  fertig  aus  dem  Auslande  ein- 
gehende Karosserien  als  zerlegte  Automobile  gemiiu  T.-Nr.  553 
zu  verzollen  und  die  Anmerkung  4  zur  vorgenannten  Position  in 
diesem  Sinne  abzuändern. 

Automobilhandel  der  VcreinigtenStaaten  von  Amerika 
im  Jahre  1906  07.  Kur  mehr  als  io  Millionen  Doli.  Automobile 
wurden  im  Fiskaljahre  1906  07  über  die  Grenzen  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  gehraeht,  und  zwar  für  5 '  t  Millionen  Doli, 
im  Ausfuhr-  unJ  für  4\,  Millionen  Doli,  im  Einluhrhandel  mit 
fremden  Ländern.  Auüerdcm  gingen  noch  für  100  000  Doli,  nach 
Porto  Rico,  rür  160  000  Doli,  nach  Hawaii  und  für  5tM>  Doli,  nach 
den  Philippinen. 
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I)ie  Zunahme  .Icr  Automohil.uisluhr  war  sehr  bedeutend, 
denn  ihr  Wert  stellte  sieh  für  1901  02  auf  rund  I  Million  Doli.. 
190203  auf  1'«  Millionen  Itoll.,  1 903,04  auf  l» ,  Millionen  l»oll.. 
1904,'US  auf  2,lt  Millionen  Doli.,  1905/06  auf  .* 1 Millionin  Doli, 
und  1906  07  auf  5  1  ,  Millionen  Doli.  Die  Hinfuhr  von  Automobilen 
und  Teilen  von  solchen,  die  in  der  Statistik  erst  seit  1905  IM» 
gesondert  erscheint,  stellte  sieh  im  Werte  in  jenem  Jahre  auf 
4,2  Millionen  Doli,  unj  1906  07  auf  4,S  Millionen  Doli.  Von  den 
importierten  Kraftwagen  kamen  1906,07  für  ziemlich  3  Millionen 
Doli,  aus  Frankreich,  für  eine  knappe  halbe  Million  Doli,  aus 
Italien,  für  ungefähr  je  $00 000  Doli,  aus  (»rotibritannieil  und 
Deutschland.  Ausgeführt  wurden  Automobile  und  Teile  davon 
für  I1-  Millionen  Doli,  nach  tiroUhritannien.  lür  reichlich  I  Million 
DoN.  nach  Kanada,  für  knapp  I  Million  Doli,  nach  Mexiko,  für 
V;  Million  Doli,  nach  Krankreich,  für  '  4  Million  Dollar  nach  Italien, 


Die  Ausfuhr  nach  fast  allen  Landern  nahm  im  Jahre  190*,OJ 
erheblich  zu,  wie  aus  folgenden  genaueren  Zahlen  hervorgeht. 

Ausfuhrwert  io  Doli 


bcslimrr.ungsland 


GroUbritannien    ...  I  5.50  .iü4 

Krankreich     ....  512524 

Kanada   1175  3.14 

Mexiko   BI2639 

Westindien    ....  207  M>0 

Britted)  Australien  .    .  207  7 1 5 

Die  Ausfuhr  von  Kraltwugen  war  1906  07  nach  Jen 
tropischen  Cebielen  der  Welt  reichlich  zehnmal  so  groll  wie  IW2. 
nach  den  übrigen  Zonen  aber  nur  !ünfmal  so  grotl.  Ungefähr 
der  vierte  Teil  der  aus  der  l'nion  exportierten  Automobile  ging  nach 
den  Tropen  und  dem  autlersten  Orient  (China  und  Japan). 


1905  06 
948  995 

:h:  317 

r.4S  45S 
422  626 
241  353 
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Joh.  Rüokert,  F.brikdircktor,  Helmttedt 
Geh.  Hofrat  Prof.  Sohelt.  Vorttand  der  Kgl.  Sich». 

Versuchs -Anstalt  der  Teclin.  Hochschule, 
Herbert  Sohmidt,  Kaufmann.  Berlin. 
Ernit  G 


Tech*. 


I  »  8  der 


Veihandelt:  Bctlin.  den  1.  Okiober  l'*>7.  mittags  1J  Uhr, 
im  Holel  ,  Askamscher  Hof*.  Königgrätzcrstt.  11, 
General  Versammlung. 
VoisPzcndcr:  Generalmajor  z.  D.  G.  Becker,    I'roinkollluhrer :  General- 
sekretär Oikar  Constrom. 
Tagesordnung: 
1.  Gescluflsbeiicbt  des  Vorstandes. 

lierirht  de.-  Revisoren   Uber  die  Rcchnuogsligung  und  er- 
teilte Entlastung. 
i.  Wahlen  und  andere  saUungsgcmäläc  Geschäfte. 

4.  Satzungi  inderungcn. 

5.  Sonstiges. 

Die  V  erhandlung  cioflncnd,  nimmt  der  Vorsitzende  Bezug  auf 
den  Bcsthlufl  des  Vonlandes.  durch  welchen  er  beiufcn  sei,  den  auch 
zurzeit  noch  abwesenden  Präsidenten.  Herrn  A.  tiralen  von  Tallcyrand- 
Pcrigord,  tu  vertiefen.  Dafl  letalerer  auch  verlicndert  sei.  der  heulten 
Vci»amm!ung  tu  präsidieren,  tei  gant  besonders  zu  bedauern. 

Zur  Erledigung  des  geschäftlichen  Teils  der  Sitzung  stellt  der 
Vorsitzende  fest,  daü  der  satzungsgcm.tö  erfolgten  Hinladung  zur  Genetat- 
Versammlung  eine  genügende  Anzahl  Mitglieder  Fol^c  gegeben  haben 
und  Vollmachten  in  j'cnOgendet  Zahl  vorlagen,  um  die  Versammlung 
auch  fOr  Punkt  4  der  Tagesordnung  .Satzungsänderungen*  besehlufll  ilug 
zu  machen. 

Zu  Punkt  1  der  Tagesordnung  vcilic-l  Heu  Rcg.-Bmstr.  Pflug 
den  Geschäftsbericht  des  Vorstandet, 

Da  das  Wort  zu  Punkt  I  der  Tagesordnung  nicht  veilangt  wird, 
erhalt  zu  Punkt  Herr  Dr.  Andrea«  als  von  der  letzten  Gcncinl- 
Versammlung  zum  kcchiiungspiufcr  gewähltes  AuischulSmitglied  das 
Wert  —  Herr  Dr  Andreas  berichtet  Uber  die  von  ihm  in  Gemeinschalt 
mit  Heim  Rechtsanwalt  Dr.  Kiel  voi genommene  Prüfung  der  Utuhnungs 
Segung  und  der  Btlchcr  und  bittet,  da  alles  in  bester  Ordnung  sei.  um 


Bestätigung  der  der  Kasscnfuhrung  bereits  duieh  den  Aussehuü  erteilten 
Entlastung.  Die  Abrechnung  weise  einen  recht  erfreulichen  Fortschritt 
der  Kinnahmen  auf  und  biete  nach  den  voraufgegangenen  finanziell 
weniger  gtlnsiigcn  Vcirinsiahrcn  cm  sehr  befriedigendes  Ergebnis.  Herr 
Dr.  Andieas  bittet,  den  Herten  des  Vorstandes  Dank  für  ihre  xu  so 
hervorragendem  Resultat  geführten  Mittlen  zu  sagen. 

Das  Wort  wird  zu  diesem  Punkte  der  Tagesordnung  nicht  ver- 
langt, die  Versammlung  nimmt  die  Anträge  des  Herr  Dr.  Andreas  durch 
Zustimmung  an. 

Zu  Punkt  3  der  Tagrsordnung  .Wahlen"  liegt  für  die  heutige 
Versammlung  die  Neuwahl  zweier  Rechnungsrjittfer  vor.  Auf  Anuag 
des  Vorsiti.-nden  werden  die  beiden  letztjährigen  Revisoren,  die  Herren 
Dr.  Andreas  und  Rechtsanwalt  Dr.  Riel.  wiedergewählt.  Herr  Dl. 
Andreas  erklärt  sich  zur  Annahme  der  Wahl  bereit. 

Zu  Punkt  4  der  Tagesordnung  nimmt  der  Vorsitzen  1c  Liezug  auf 
die  den  Mitgliedern   in   den  Heften  17  und  1R  bekanntgegebenen  Vor- 
schläge zu  verschiedenen  Satzungsänderungen.  Die  vorliegenden  350  V«l 
machten    gelangen    untet    die    Anwesenden   zur    Verteilung,    und  die 
Satriingsa'ndcrungcn  werden  zur  Besprechung  gestellt. 

Auf  Antrag  von  Heim  Dr.  D  i  c  t  c  1  i  e  h  -  Helfenberg  wüd  von  einem 
Eingehen  auf  die  einzelnen  Paragraphen  Abstand  genomrren. 

Der  Vorsitzende  knüpft  muh  einige  erläuternde  Woite  an  die 
beabsichtigte  Erhöhung  de»  Vereinsbcitragcs  ab  l,  Juli  lqoS  auf 
Mk.  .iu  pto  Jahr.  Die  vor  diesem  Zeitpunkt  dem  Verein  angehörenden 
Mitglieder  sollen  von  der  Erhöhung  nicht  betroffen  werden,  eine  Mehi 
fu  dciurjg  \  m  den  ■-  ilei  IseiUeteatiaa  MitglicdCi'B  WH  le  durch  die  1  1 
hierher  mit  erhebliehen  finanziellen  Opfern  geschaffenen  Einrichtungen 
des  Vereins,  an  wel.hen  die  Wiibcitrctenden  ohne  Weiteres  teilhaben, 
begründet. 

Die  gesamten  Abänderungsvorschläge  gelangen  hierauf,  da  das 
Wort  nicht  verlangt  wird,  durch  Zustimmung  zur  Annahme. 


uigiii, 


3d  by  Google 


Heft  10  1007 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


451 


Zu  Punkt  5  der  Tagesurdnncg  liegen  Anträge  nicht  vor,  so  laß 
hiermit  der  Schluß  des  gochäftlichen  Teil«  der  heutigen  General-Ver- 
sammlung erlolgt. 

• 

Ii.-r  VorsiUende  eröffnet  die  lieh  an  die  General-Versammlung 
anschließende  Festsitzung  au*  AnlaO  de»  lojührigen  Bellebens  des  Verein» 
durch  Verlegung  eine»  vom  Aitomobil  Club  Chemnitz  eingelaufenen 
Glückwunschtelegramms  folgenden  Inhalt».  .Zum  heutigen  Stiftungsfeste 
sendet  die  herllichsten  Glückwünsche  im  Auftrage  de»  Automobil-Club 
ChcmniU,  Heinrich  Wagner,  gleichzeitig  den  heutigen  Arbeiten  bebten 
Erlog  wünschend." 

Der  VorsiUende  ergreift  sodann  das  Wort  iu  einer  längeren  An- 
sprache, in  welcher  er  etwa  folgende»  auslübrte: 

Der  Vorstand  de»  M.  M  V.  hat  seine  Mitglieder  und  Freunde  zur 
heutigen  Sondersitzung  geladen,  um  der  vor  einem  Jahrzehnt  erfolgten 
Stiftung  unseres  Vereines  festlich  zu  gedenken,  um  einen  Rückb  ick  zu 
weifen  auf  die  Entwicklung,  auf  die  geleistete  Arbeit  und  deren  Kr  folg 
und  daraas  ergibt  sich  dann,  welche  Bahnen  zu  wandeln  sind,  damit  wir 
die  Zwecke  unserer  Vereinigung  nach  Möglichkeit  ci füllen 

Den  Ruckblick  gewährt  Ihnen  in  eingehendster  Weise  die  Fest- 
schrift, welche  wir  der  überaus  sorgfältigen  und  fleißigen  Arbeit  unseres 
Vorstandsmitgliedes,  Herrn  ltr.  Börner,  den  zu  unserem  Bedauern 
anderweitige  Berufspflichten  uns  für  heute  cntftlhrt  haben,  verdanken.  — 
llie  Festschrift,  welche  leider  zum  heuligen  Tag*  noch  nicht  hat  zur 
Verteilung  gelangen  können  wird  allen  Mitgliedern  als  bleibendes  An- 
denken an  unier  heutiges  Stiftungsfest  in  den  nächsten  Tagen  kostenlos 
überwiesen  werden;  ihr  sind  die  nachfolgenden  Zahlen  und  Daten  im 
wesentlichen  entnommen. 

Der  Herr  Vorsitzende  gab  hierauf  einige  Daten  Ober  die  Be- 
gründung des  Vereins  und  dessen  erste  Aufgaben  u  .d  wies  an  Hand 
des  Mitglieder  be.tande»  und  der  Hinnahmen  aus  den  einzelnen  V im  eins 
jähren  die  allmiilige  Entwicklung  des  Vereines  nach.  Besonders  gedacht  - 
er der  Veranstaltung  der  ersten  Inte:  nationalen  Automobil-Ausstellung 
in  Berlin  im  Jahre  isyvi  und  der  sich  durch  die  Fahrtveranstaltuogcn 
jener  Ausstellung  ergebenen  Teilung  der  AutOTnobilinlercsscnten  in  die 
technisch-wirtschaftliche  Vereinigung  des  M.  M.  V.  und  den  mehr  sport- 
liche Interessen  verfolgenden  .Deutschen  Automobil  Cluh*  und  d.e  in 
schneller  FoUe  gegründeten  örtlichen  Automobil  Klubs.  D--r  VorsiUende 
führte  weiter  aus.  dal)  der  M.  M.  V.  vor  der  Huldigungsfahrt  vor 
Sr.  Majestät  dem  Zusammenschluü  der  deutschen  automobilisUschen 
Vereinigungen  im  .Deutschen  Automobil-Verbände*  in  gedeihlicher  Ent- 
wicklung beigetreten,  aber  auch  später  nach  Auflösung  dieses  Verbandes 
und  durch  Fernbleiben  vom  .Kartell  mit  dem  K.  A.  C*  in  »einer  Ent- 
wicklung nicht  behindert  worden  sei,  daß  er  im  Gegenteil  seine  Kräfte 
wiedrr  freier  habe  entfalten  können.  Der  Vorsitzende  Schlott  die  dies- 
bezüglichen Ausführungen,  indem  er  dem  Bestreben  der  Vereinsleitung 
Ausdruck  gab,  nach  Möglichkeit  dazu  beizutragen,  daß  die  verschiedenen 
Vereinigungen  unter  voller  gegenseitiger  Anerkennung  ihrer  Arbeit 
und  ihres  Strebens  neben  und  miteinander  ihr  gemeinsames  Ziel  veifolgen. 


Der  Vorsitzende  erinnerte  dann  an  die  Beteiligung  des  Verein»  an 
den  Veranstaltungen  für  die  Fernfahrt  Paris  —  Berlin  I90I.  an  die 
Promenadenfahrt  nach  Rostock  Kjoi.  an  die  dieser  folgenden  Ueber- 
oahme  des  Protektorats  durch  den  Groflherzog  von  Mecklenburg-Schwerin, 
an  die  weniger  vom  Glück  begünstigte  Motorboot- Ausstellung  am 
Wannsee  igcu.  die  aber  immerhin  den  späteren  gleichartigen  Veran 
Stallungen  die  Wege  geebnet  habe,  und  ging  dann  auf  die  Gründung 
der  eigenen  Vcrcinszcitschrift  im  Jahre  190^  des  näheren  ein. 

Langete  Ausfühiungen  nahm  die  Erwähnung  der  in  den  späteren 
Jahren  stattgehabten  Automobil  Ausstellungen  in  Anspruch,  an  welchen 
der  Verein  nicht  mehr  direkt  beteiligt  gewesen  sei;  es  wurde  betont, 
daß  der  Verein  siets  gern  bereit  s  i,  Automobil-Ausstellungen  zu  fördern, 
soweit  er  das  Interesse  der  Mitglieder  damit  zu  wahren  glaube. 

Der  Vorsitzende  schloß  mit  einem  Ausblick  auf  die  vier  Vereins- 
leitung für  die  nächste  Zeit  wartenden  Aufgaben  und  gab  gleichzeitig 
dem  Danke  der  letzteren  an  diejenigen  Mitglieder  des  Vereins  Ausdruck, 
die  zur  Erfüllung  der  Vercinsarbeit  in  dem  veiflosienen  Jahrzehnt 
besonders  beigetragen  haben.  Ks  sei  nicht  möglich  gewesen,  in  der 
Festschrift  des  Verdienstes  jedes  Einzelnen  zu  gedenken.  Der  Vorstand 
habe  beschlossen,  einer  Anzahl  von  Herren  aus  Anlaß  des  heutigen 
Stiftungsfestes  eine  besondere  Anerkennung,  sei  es  für  .Förderung  der 
Vereinsaufgaben-,  oder  für  .Forderung  de»  M0I01  wagen  Wesens  bezw. 
der  Motor wagentechnik-  zu  verleihen  und  zwar  die  Vereinsmedaille  in 
Gold:  Herrn  Direktor  Maybach  in  Cmnstatt  und  Herin  Generalsekretär 
Oskar  Conström;  die  Vereinsmedaille  in  Silber:  den  Herren  Fabrikant 
Robert  Bosch  in  Stuttgart,  Direktor  H.  Büssing  in  Braunschweig, 
Fabrikdireklor  Dr.  Karl  Dieter  ich -Helfenberg.  Oberstleutnant  1.  D. 
Herzog  und  Branddirektoi  Reichel.  Die  Versammlung  begrüßte  die 
Verkttndung  dieser  Auszeichnungen  mit  einstimmigem  Beifall,  erhob  sich 
auf  Aufforderung  von  ihren  Sitzen  und  brachte  den  mit  Auszeichnungen 
bedachten  Herten  ein  dreifaches  Hoch. 

Herr  Breh mer -Helmstedt  Uberbrachte  noch  die  Glückwünsche 
des  Magdeburger  Automobil-Vereins,  für  welche  der  Versitzende  den 
Dank  der  Versammlung  aussprach. 

Der  Vorsitzende  schloß  hierauf  die  Versammlung  mit  dem  Au», 
druck  des  Wunsches,  beim  Festdincr  abends  im  .Kaiserhof*  eine  große 
Anzahl  der  Herren  aufs  neue  begrüßen  zu  können 

Schluß  der  Sitzung  2  Uhr. 

Geschehen  wie  oben: 
Der  Vorsitzende:  Der  Piotokollfübrcr: 

gez.  G,  Becker,  gez.  Ojkar  Conström, 

Generalmajor  z.  D.  Generalsekretär. 

Mitunterzeichnet  gemäß  §  7.  t  der  Satzungen: 
gez.  Herzog,  gez.  Mmtz. 

Oberstleutnant  z.  D.  Patentanwalt. 


bayerischer  Motorwagen-Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 

1.  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jungwirth.  Ii.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam, 

1.  VoroUeadw:  Hot  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner.  Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl.  I  Stock, 

Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  r.  Raab.  ,  n- 

I,  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Rotenhan.  eremsabend :  Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil- Verein 


Im 

Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Herz  Kaufmann  C  Dietlcin. 

Stellvertreter  desselben:  Herl  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phul 

Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  doiUeltast  Donnerstags. 


Automobil-Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  H ei n rieh  Wagner . Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein- 
Ernst  thal. 

Fahrwart.'  Dt.  med,  Bachmann,  Chemnitz. 

Dr.  med.  Rothfeld.  Arzt.  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer.  Chemnitz. 
1,  Beisilrer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschcl,  Chemnitz. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    Königstraflc  7. 
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Katalog-Besprechungen. 


N'o.  240,  C.  4  E.  Pein,  F.leklrotechnisrhc  Fabrik,  Stuttgart, 
übermitteln  ihre  neucrschiccenen  Listen  Ober  G  1« ichs tr om- M o lor c n 
und  Uber  Dr  ehstr  om  •  Motoren.  Das  neue  Gleichstrommotoren-Modell 
PC  ist  mit  Wendepolen  »ersehen,  die  einen  funkenlosen  Gang  bei  ver- 
schiedenen Belastungen,  selbst  bei  Ceberlastungcn  bis  loo°0  ohne  Ver- 
stellung der  Horsten  grwähi leisten  sollen.  Ein  weiterer  Vorleil  dieser 
Konstruktion  dürfte  in  der  ausgiebigen  Regulier  fahigkcit  hegen,  die 
rourenveränderungen  im  Verhältnis  1  :  4  /ul.itlt,  and  darin,  daS  diese 
Motoren  für  Vor-  und  Rückwärtsgang  glcrchfalls  gut  geeignet  sind.  Die 
Motoren  werden  für  Datier-  und  intermittierenden  Hetrieb.  ollen  und 
gekapselt  geliefert  und  laufen  in  Präzision*  Kugellagern,  Auch  das  neue 
Drehstrommotorenmodell  K  ("  d'lrftc.len  heutigen  Anspitlrhen  gerecht 
»•erden.  Wie  aus  den  Abbildungen  der  Liste  ersichtlich,  ist  bei  den 
Laufern  ein  einfacher  und  kompendinscr  Aufbau  erreicht.  Die  Wellen 
sind  besonders  stark  gehalten. 

No.  250.  The  Truscott  Boat  and  Auto  Supply  Co.  in 
St.  Joseph,  Mich.,  U.  S.  A.,  sendet  uns  ihren  Kitalog  N'o  .'  üb.  r  Zu- 
behörteile für  Automobile,  Motorboote  and  Mototiäder. 
Aus  der  außerordentlichen  Reichhaltigkeit  drs  Uber  |QO  Seiten  um- 
fassenden Katalogwerkes,  das  besonders  lür  Motorbootbauei  alles  Not- 
wendige enthüll,  sei  hier  nur  Kiniges  angefahrt:  Km  kleiner  Vulkanisicr- 
apparat,  der  o  resp.  7  Doli,  kostet:  eine  kl.  elektr.  AblcuehtcLampc  lür 
3.50  Doli,:  die  Mosler  spit  fircKerze;  die  Charter-Kerze  mit  Flngcl- 
»rhraubc;  Fcucrlösch-Parroncn .  verschiedene  r'cdcrdämpfcr ;  eine  Staub - 
schutttasrhe  für  das  zuiückgeklapplc  Klappverdeck ;  Papier,  und  Leder- 
westen; Oeltuch- Bekleidung:  Gummibereifung,  Belciiehtungs^cgcnstände; 
Automobil  Hrillen;  Werkzeuge  in  gtofter  Auswahl;  sämll.  HooUrubeh'ir ; 
Benzinstantl-Anzeiger  für  Henrinbehalter ;  Schiffsschrauben  für  verschiedene 
Zwecke;  Reversiergetriebe.  elektr.  Seheinwet fei -Anlagen  und  Beleuchtung 
cie.  etc. 

No.  251.  t>ie  Cyklon  Maschinenfabrik  m.  b.  II..  Rommels- 
bürg  bei  Berlin,  All  Boxhagcn  17-  lW,  Übersendetuns  ihre  neue  Liste  über 
■lic  vei schiedenen  Modelle  ihrer  Cyklonette.  Die  verschiedenen 
Ausfühi ungslormcn  der  Cyklonette  sind  in  dem  geschmackvoll  ausge. 
stalteten  Kataloge  im  einielnen  erkläit:  Dan  Cyklonette  -  Modell  lür 
2  Petsoncn  wiegt  nur  ca.  175  kg  und  stellt  sich  bei  geeigneter  Wattung 
durch  den  der  Cyklonette  eigentümlichen  Vorderradantrieb  reimittelst 
3.5  PS  Motor  relativ  geling  im  Benzinverbrauch.  Der  luftgekühlte 
Motor  si^zt  über  dem  angetriebenen  Vorderrade.  Das  Anfahren  gi  schiebt 
'ermittelst  eines  Planelengetriebes  und  Keltenübertragung.  beim  motten 
Gang  erfolgt  der  direkte  Antrieb  duich  einen  Riemen.  Djc  l^enkung 
und  Schallung  ist  in  sehr  sinnreicher  Weise  mit  dem  Lcnkhcbe!  kom- 
btmcit  worden,  sodaü  die  Handhabung  eine  sehr  einfache  ist.  Auch 
mit  Klappverdeck  wird  die  Clyklonettc  geliefert.  Als  Gepäck-  oder 
Watcntransport-Drcirad  kostet  die  Cyklonette  2400  Mark  mit  nnrmalem 
Kastenaufb.v;t  veisehen  Die  2  Pcrsonen-Cyklonettc  hat  an  beiden  Hinter- 
ladern 2  ela»li«the  C-Federn,  Die  Spul  tey  klon  e  tle  und  das  Wiren- 
iranspoi  t- Dreirad  mm  den  mit  Ilaltclliptik  -  Federung  gebeten  und 
haben  eire  Spurweite  ton  120  cm.  Du  Preis  der  esslcien  stellt  sich 
■  uf  .'fyjij  Mark.  Bereit!  in  der  Export-Nummer  der  Zeitschrilt  hatten 
vit  die  Warer-t  vklonelte  im  Bilde  gebracht  und  veiweisen  noch  auf 
das  Ana  kennungsschretben  in  den  industriellen  Mitteilungen. 

No  -'3-'.  Nagant  Freres,  Fabrique  d 'Armes  et  d'Automobiles, 
Siege- Helgique.     übu  mitteilen      uns     durch     ihlen    Veitreter.  Firma 


Achenbach  &  Co.  in  Hamborg,  den  1907- Katalog  der  neuen  Nagant. 
Molur  wagen.  La  Fabruiue  d'Atmes  et  d  Automobiles  Nagint- 
Frcrcs,  eine  altangesehene  Waffenfahrik,  hat  bereits  seit  1899  den  b«i 
von  Automobilen  betri.-ben.  indem  sie  wi'rcrd  4  Jahre  die  belgischen 
Gobron -Brillit1 -Wagen,  ferner  während  iweier  Jahie  die  belgischen 
Roehet-Schneidci  Wagen  herstellte.  Für  verschiedene  grolle  Konstrukteure 
Frankreichs  hauten  Nagant  treres  die  Motoren.  Auf  Grund  einer 
duich  Hei  Stellung  von  Hundctlrn  von  Wagen  gewonnenen  Erfahrung 
bringen  Nagant  freres  drei  neue  Motorwagen!) pen  heraus,  die  einen 
12  16  PS.-  Im  24  PS  -  und  35  40  PS-  Moior  besitzen.  Von  den  Einzelheiten 
der  Konstruktion  sei  nur  angeführt,  dall  2  Getriebebremsen,  auller  den 
beiden  Hinten  adbremsen  voigcschen  sind.  Die  Motoren  besitiea 
reichliche  Wasserkammern,  auch  um  die  Ventile,  und  Itthren  AbreiszUndung 
mit  Mmms-Bosrh-Magnvt.  Die  Abrcisvoiricr.tung  ist  in  einer  besonderen 
Zandkammer  aogeoidnel  zum  Schuir  ge^en  <u  slaike  Oelung.  Die 
Kuppelung  besteht  aus  einer  Metall-Lamellenkupplung.  l»er  Katalog  tti^l 
in  Abbildungen  die  Kinrelheiten  des  35  40  PS-  Chassis  mit  Keltenllbcr- 
tragung,  4  gängigem  Wechselgetriebe  mit  3  ZahnrartsrhOben. 

N'o.  253,  Zwei  Cottereau  Kataloge  in  fianzüsi^her  und  spanischer 
Sprache  sind   uns  zugegangen     fn  Itcutschland  sind  die  ktabltssssaenu 
Co  1 1  e  1  e  a  u ,  Dijon ; durch  die  De  u  tsc  h  e  Co  1 1 er  eau-Ge  se  1 1  seh  a  1 1  m.b.H. 
in  Hoilin.  Kurfürstcndamin  I6O;  in  Spanien  durch  die  Firma  Muela  Villar 
JfcCia.  Encomienda  22.  in  Maüi  id  ;  vertreten.  Die  Cottereau  Kauloge  »eiclinen 
sich  durch  geschmackvolle  Ausstattung  und  sehr  gute  Abbildungen  und  aus- 
führlich  erläuternde  Tafeln  aus,  die  das  Verständnis  der  einzelnen  Teile 
des  Wagens   eileirhtern  sollen,    Zehn   verschiedene  Typen    werden  son 
den  Ktablis-tmenls  Colteieau  helgestellt     Motorwagen  mit  8  und  9  PS- 
1  Zyl.  Motor;   12  PS-  2  und   3  Zyl.  Motor;   mit   12  16  PS  Motor  und 
Kelten-  oder  Cardanübnliagung ;   15  18  PS  3  und  4  Zyl.-Motor;  und 
mit   22  211  PS  4  Zyl  Mntm    und   Cai  tJanubeitragung.    D  e  Karosserie- 
pieise  stellen  sich  »uf:  vieisilngcs  Phacton  fOr  9—20  PS-Modell  wou- 
IHoo  Frcs.  Dopj:e.phaelon,  1  lalblimousine  3*»  -  35011  Frcs;  Limousine 
oder  3,4  Laudauiel  4300— 4700  Frcs.    Das  Chassis  mit  12  PS,  3  lyl.- 
Molor  wird  auch  für  Liclcrun^swagen  verwandt.    Beachtenswert  ist,  dass 
die  Firma  Cottereau  auch  3  Zyl.-Motoien  baut.    Es  dürfte  i"  der  Ver- 
schicdenaitigkeil  der  cinretnen  Lottci eau-Typen  ziemlich  jedem  Geschmack 
Rechnung  getragen  sein. 

No.  254.  Von  der  Firma  Siecke  dt  Schultz,  Oranicnstr.  120121, 
in  Berlin  SVV.  (>H;  ist  uns  der  reichhaltige  Katalog  über  Aulomoiiil- 
Material  und  Ziihehrir  zugegangen,  der  auf  90  Seiten  eine  vorzügliche 
Auswahl  gut  emgelührter  Zubehörteile  bietet.  Es  sei  hier  nur  auf 
einzelne  Autntci.e  hingewiesen,  deren  Anschaffung  Ur  die  Automobilisten 
besonders  in  Frage  kommt  So  z.  B,  ein  Ladewidersland  mit  Polsucbet 
für  das  Lailen  der  Akkumulatoren;  eine  Benzinpumpe  von  4,50  Mk.  an. 
moderne  clektnschc  Innenbelcuchtunn ;  verstellbare  Latei  nenbalter .  die 
elektrische  Huppe  „Graik";  Geschwindigkeitsmesser  für  Automobile;  Rost- 
achutzsalbe;  komplette  Gainitui  zum  Bau  kleiner  Wagen:  Benzinstand- 
Anzeiger;  Benzin  Reiniger.  Korosserien  lür  Zweisitzer  140  und  220  Mk.  — 

Eine  zweite  Liste  gibt  Auskunlt  Uber  Material  und  Zubehör  für 
Motorzweirad  und  Beiwagen.  Wir  linden  darin  u.  a.  die  Velov- 
Kupplung  veircictinel;  feinei  verschiedene  Freilaulnahen :  Torpedo, 
New  Departure.  sowie  sämtliche  Teile  zum  Zusammenbau  von  Moto' 
zwciiädctn.  Fast  alle  in  den  Katalogen  aufgeführten  Stücke  sind 
Abbildungen  illustriert,  um  die  l'ebeisicht  zu  erleichtern.  — 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


F*Nichelstahl  -  Aluminium 


grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungafähigkelt  bei 

Reine  Silberfarbe. 
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Internationaler  Wettbewerb  zur  Prüfung  von  Kraftfahrzeugen 
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Von  Reg. -Baumeitter  Ilofmann-Braunschwcjg. 


Nach  einer  zweijährigen  Pause  bot  sich  der  deutschen  Nutz- 
fahrzcug-Industrie  wieder  eine  Gelegenheit,  ihre  Leistungen  in 
öffentlichem  Wettbewerb  unter  sachverständiger  Kontrolle  unter 
sich  und  mit  der  Industrie  des  Auslandes  zu  vergleichen.  I)em 
Zustandekommen  dieses  wichtigen  Wettbewerbs  standen  eine  Reihe 
Schwierigkeiten  im  Wege,  die  noch  bis  in  die  letzten  Stunden 
andauerten,  und  können  die  Veranstalter  jetzt  erleichtert  aufatmen 
in  dem  Bewußtsein,  dafl  die  gestellte  Aufgabe  doch  noch  durch- 
geführt wurJe. 

Während  der  erste  Wettbewerb  allein  von  dem  damaligen 
Deutschen  Automobil-Club  veranstaltet  wurde,  hatte  der  inzwischen 
zur  Bedeutung  gelangte  Verein  deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller 
den  begreiflichen  Wunsch,  bei  dieser  Veranstaltung  nicht  sportlicher 
Natur  mitzuwirken.  Dank  den  guten  Beziehungen  zwischen 
K.  A.  C.  und  V.  d.  M.  I.  einigte  man  sich  auf  eine  gemeinsame 
Ausschreibung,  wie  sie  tür  Ausstellungen  auch  schon  Üblich  ist. 
Bereits  im  Januar  wurde  mit  Vorarbeiten  begonnen,  und  als 
Termin  die  Herbstmonate  in  Aussicht  genommen;  dennoch  tauchte 
noch  einmal  die  Gefahr  auf,  dafl  man  diese  Konkurrenz  dem 
reichen    Programm    sportlicher    Veranstaltungen    dieses  Jahres 


zum  Opfer  bringen  wollte,  und  nur  der  einstimmig  geäußerte 
Wutisch  aller  Lastwagenfabrikcn  gab  den  Ausschlag.  Die  Aus- 
arbeitung der  Propositionen  ruhte  dagegen  bis  nach  dem  Kaiscr- 
preisrennen.  und  ihre  Veröffentlichung  erfolgte  aus  diesem  Grunde 
reichlich  spat.  Noch  in  den  letzten  Tagen  vor  der  Fahrt  drohte 
dem  Zustandekommen  eine  neue  Gefahr.  Die  ursprünglich  in 
Aussicht  gestellte  Genehmigung  wurde  seitens  der  Regierung  für 
die  Provinz  Sachsen,  durch  welche  ein  großer  Teil  der  Fahr- 
strecke führte,  versagt,  und  es  mußte  in  den  letzte.i  Tagen  eine 
neue  Strecke  festgelegt  werden.  Diese  außerordentlich  schwierige 
Aufgabe  wurde  gelöst  auf  dem  wohl  allein  möglichen  Wege,  daß 
man  der  Hauptsache  nach  die  in  der  Provinz  Brandenburg  fest- 
gelegten Strecken  benutzte,  sie  zu  einem  Kreis  schloß  und  die 
neuen  Strecken  2  mal  durchfuhr.  Somit  konnte  der  größte  Teil 
der  Fahrzeuge  pünktlich  am  Montag,  den  7.  Oktober  von 
Charlottcnburg  aus  gestartet  werden.  An  die  Aufregungen  der 
letzten  Tage  erinnerten  nur  einige  Nachzügler,  deren  Ver- 
spätung teils  aur  Schwierigkeiten  bei  Aufnahme  der  Belastung 
zurückzuführen  war.  teils  waren  sie  durch  vorübergehendes  Ab- 
sagen der  Fahrt  zu  spät  in  Berlin  eingetroffen  bezw.  einige  aus- 
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Abb.  1.  l>Urkopp-MililJr-1.»vlw»gea. 

kindische  Fahrzeuge  wurden  durch  Schwierigkeiten  Jcr  Zollbehörde 
verspätet  von  der  Hahn  entladen.  Dennoch  wurde  das  schöne 
Ergebnis  erzielt.  datl  alle  gemeldeten  Fahrzeuge  sich  am  Start 
stellten. 

Der  Wettbewerb  ist  also  wirklich  zu  Blande  gekommen  und 
dies  kann  die  Nutzlahrzcug  Industrie  nur  mit  Genugtuung  erfüllen, 
denn  andernfalls  wäre  Deutschland  um  ein  groUcs  Stück  vom 
Ausland  überholt  worden.  Hat  doch  Frankreich  in  den  Jahren 
IfOS,  1906  und  19Ü7  bereits  seine  Weltbewerhe  für  industrielle 
Fahrzeuge,  abgehallen.  Auch  (England  war  in  diesem  Jahre  ge- 
folgt, und  sogar  Belgien  und  die  Schweiz  führten  im  Laufe  des 
Jahres  dem  Weltmarkt  die  Leistungen  ihrer  Erzeugnisse  an  Xulz- 
lährzcugcn  vor. 

Bei  der  ersten  Veröffentlichung  der  Abschreibung  war  als 
Zweck  des  Wettbewerbes  angegeben,  dalJ  bei  der  Lastwagen- 
konkurrenz  der  öffentliche  Beweis  gefuhrt  Werden  sollte,  dall 
unsere  deutschen  Fabriken  auf  der  Hohe  der  Zeit  stehen  und  das 
beste  fabrizieren,  was  überhaupt  an  Nutzautoniohilcn  erzeugt 
werden  kann.  Eine  würdige  Aulgabe,  und  notwendig,  damit 
Deutschland  den  Absatz  seiner  Erzeugnisse  aur  dem  Weltmarkt 
erweitern  kann  und  dem  InlauJe  zeigt,  daU  der  Zeitpunkt  für 
eine  ausgiebige  Verwendung  dieses  neuen  Rüstzeugs  der  Verkehrs- 
technik gekommen  ist. 

Waren  die  Ausschreibungsbedingungen  nun  im  Stande  diese 
Aufgabe  zu  erfüllen?  Hierüber  sind  die  Ansichten  geleilt  und  ich 
muß  mich  auf  den  verneinenden  Standpunkt  stellen.  Zur  Be- 
gründung dieses  Standpunktes  soll  zunächst  die  Ausschreibung 
etwas  näher  betrachtet  und  mit  den  Ausschreihungslicdingungen 
der  grotien  Industrieländer  Frankreich  und  England  verglichen  werden. 

Gegenüber  dem  ersten  deutschen  Wettbewerb  ist  zu 
beobachten,  dall  die  Motortrnnsportradcr  und  ganz  leichten  Trans- 
portfahrzeuge von  der  Teilnahme  ausgeschlossen  sind  durch  Fest- 
setzen der  Nutzlast  auT  mindestens  1 2  l'erstmeu  bezw.  750  kg, 
die  gleiche  Bestrebung  zeigte  sich  hei  der  englischen  Konkurrenz- 
fahrt, bei  welcher  die  Mindestnutzlast  500  kg  betrug. 

Bei  der  Einteilung  in  Klassen  hatte  man  gegenüber  1995 
eine  Klasse  für  die  mittleren  Fahrzeuge  eingeschoben  und  die 
schweren  Fahrzeuge  erst  von  4000  kg  aufwärts  festgesetzt,  was 
der  heutigen  Typeneinteilung  der  Fabriken  besser  entspricht.  Die 
Klasse  I  der  Omnibusse  hatte  man  noch  in  la  bis  JO  Personen 
und  Ib  über  20  Personen  unterteilt.  Die  Klasseneinteilung  ist  aus 
den  Tabellen  zu  ersehen.  Die  Nennungen  erfolgten  nur  durch 
die  Fobrikcn,  womit  am  besten  Schädigungen  der  Interessen  der 
Firmen  durch  Teilnahme  von  vernachlässigten  Fahrzeuger»  privater 
Besitzer  vorgebeugt  ist,  und  die  Fabrik  für  Fahrzeuge  ihres 
Fabrikat»  voll  verantwortlich  wird. 


Die  Wahl  des  Betriebsstoffs  war  frei  gestellt.  Die  Wertung 
erfolgt  nnch  der  Betriebssicherheit.  Der  in  der  ersten  Aus- 
schreibung vorhandene  Zusatz  „unter  den  gleich  betriebssichere*? 
Wagen  nach  der  Wirtschaftlichkeit"  wurde  bei  der  endgültigen 
Ausschreibung  fortgelassen,  ebenso  kamen  die  zuerst  in  Aussieht 
genommenen  Zwischetikonln »llstationen  in  Fortfall.  Die  Betrieb» 
Sicherheit  wurde  durch  Strafpunkte  bestimmt,  indem  für  jeden 
5  Minuten  übersteigenden  -richtig  unfreiwilligem  Aufenthalt  auf 
der  Strecke  ein  Minuspunkt  pro  angefangene  Minute  in  Anrechnung 
kam.  Ebenso  wurde  jede  Minute  verspäteter  Ankunft  mit  einem 
l'unkt  bestraft.  I'neum.itikdefekte  wurden  vom  Kontrolleur  nicht 
aufgenommen,  sondern  sollten  nur  soweit  in  Anrechnung  kommen, 
wie  sie  ein  verspätetes  Eintreffen  auf  den  Kontrollstationen  be- 
dingten Hiermit  halte  mau  den  Pneumatiks  eine  gewisse  Ver- 
günstigung gegenüncr  Vollreifen  zugestanden,  durch  das  l-urt 
fallen  der  Kontrollstatioueu  wuchs  aber  Jiese  Vergünstigung 
bedeutend,  indem  unter  normalen  Verhältnissen  die  Aufenthalte 
durch  Pneumatikderektv  immer  einzuholen  waren,  während  Voll- 
reifendefekte.  die  einen  Aufenthalt  veranlagen,  Strafpunkte  nach 
sich  zogen.     Hier  tag  ein  wunder  Punkt   der  Bestimmungen. 

Eine  sehr  wichtige  Bestimmung  war  die,  dall  Ncparaturcn 
an  den  Wagen  auf  der  Strecke,  wie  auf  den  Endstationen  nur 
vom  Fahrer  ausgeführt  werden  dürfen.     Diese  Bedingung  ent- 
spricht den  Anforderungen,  wie  sie  häulig  auf  längeren  lieber- 
laudlinieu   an  die  Wagen  gestellt  werden  müssen,   wo  aus  Spar- 
samkeitsgründen der  Wagen  von  einem  Fahrer  bedient  wird,  der 
gleichzeitig  die  Ausgabe  der  Fahrscheine  vornimmt,  sie  war  d/e 
gleiche  wie  in  England  und  schärfer  wie  die  entspreehenJi'  der 
französischen  Konkurrenz,   wo  die   Besetzung   des  Wagens  aus 
Fahrer  und  Mechaniker  bestand   und  beiden  das  Arbeiteil  am 
Fahrzeug  gestaltet  war.    Allen  diesjährigen  Ausschreiben  gemein- 
sam war    aber  die  Vorschrift,   daU  nicht  zur   Bedienung  des 
Wasens  bestimmten  Personen  irgend  welche  Arbeiten  und  lliilfe- 
kisiungen  untersagt  waren.     Zum  Nachsehen  und  zur  Aufnahme 
von  Betriebsstoff  waren   nach   Ankunft   1  .,  Stunde  und  vor  der 
Abfahrt    I   Stunde  freigegeben.     Am    letzten    Tage    fand  eine 
Kontrolle  des  Brennstoffverbrauchs  statt,  woran  die  Beteiligung  frei- 
gestellt war.   Laut  Ausschreibung  galt  als  (irundlagc  Tür  die  Wertung 
der  Geldwert  des  Brennstoffverbrauchs  pro  Nutz-Tonnenkilometer. 


Abb.  2.  ScheiblerLastvragcD. 
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Nun  läüt  sich  nicht  leugnen,  Jaß  M  außerordentlich  schwierig, 
ja  sogar  unmöglich  iM,  eine  unbedingt  zweckmäßige  und  richtige 
Wertung  für  einen  Wettbewerb  von  Nutzfahrzcngcii  MI  finden. 
Wahrend  man  beim  leichten  l'ersoncnfahrzcug  die  Möglichkeit 
hat,  die  GcschwinJigkc.l  als  alleinigen  Maßstab  für  Rennet»  zu 
nehmen,  was  sieher  seine  gewisse  Berechtigung  hat.  indem  sich 
zeigt,  was  aus  dem  Wagen  herauszuholen  ist,  scheidet  diese  Art 
Jer  Wertung  vollständig  bei  Nutzwagcn  aus. 

Bei  diesen  Fahrzeugen  kommen  für  Jett  Käufer  nur  Be- 
triebssicherheit und  Wirtschaftlichkeit  in  Krage.  Kino  Feststellung 
der  Betriebssicherheit  unter  den  Betriebsbedingungen  dieser  Fahr- 
zeuge in  der  Praxis  ist  nicht  möglich,  dn  hierzu  Jahre,  wenn 
nicht  ein  Jahrzehnt  erforderlich  waren,  mau  muU  also  ahnlich,  wie 
es  für  leichte  IVrsonenfahrzeugc  in  den  Kennen  geschieht,  den 
Betrieb  forcieren.  Hierfür  ist  lieben  einer  genügend  großen 
taglich  durchfahrenen  .Strecke  auch  eine  ausreichende  Gcsamt- 
strecke  erforderlich.  In  dieser  Hinsicht  »teilt«  die  deutsche 
Konkurrenz  im  Vergleich  mit  der  französischen  und  englischen 
von  diesem  Jahre  recht  geringe  Anforderungen  und  werden 
wohl  bei  einem  späteren  deutschen  Wettbewerb  diese  Anforderungen 
bedeutend  erhöht  werden  müssen, 

Kine  Wertung  der  Wirtschaftlichkeit  ist  besonders  schwierig. 
Direkt  meßbar  hei  einem  solchen  Wettbewerb  ist  nur  der  Brenn- 
stoffverbrauch, und  daß  hierfür  auf  den  letzten  Tag  eine  Kontrolle 
angesetzt  wurde,  ist  zu  begrüßen.  Die  Bedeutung  dieser  Kon- 
trolle liegt  besonders  darin.  Jaß  den  Fabriken  Gelegenheit  ge- 
geben wird,  offiziell  festgestellte  Zahlen  zu  erhalten,  für  ihre 
einzelnen  Typen,  um  sie  ihren  Ahnehmern  zugänglich  machen  zu 
können.  Kin  gerechtes  Vergleichsmali  für  Jen  Verbratich  der 
einzelnen  Klassen  Zu  linden,  ist  unmöglich,  schon  in  den  ein- 
zelnen Klassen  bei  grollen  Verschiedenheiten  der  Nutzlast  und  des 
Wagenkastens  bieten  sich  Schwierigkeiten,  besonders  aber  bei 
Verwendung  verschiedener  Brennstoffe,  Auch  die  Fahr- 
geschwindigkeit  hat  einen  großen  Kinlluß  auf  den  Verbrauch. 
Für  die  einzelnen  Klassen,  die  ja  durch  die  verschiedenen  Be- 
dürfnisse der  Käufer  bedingt  sind,  und  Jercn  richtige  Auswahl 
seitens  des  Käufers  einen  außerordentlichen  KinfluU  auf  die 
kcntabilität  hat,  ergeben  sich  ganz  verschiedene  Werte  des  Brenn- 
stoffverbrauchs. Ks  wäre  demnach  ein  FnJing.  wenn  sich  der 
Käufer  nur  durch  den  günstigen  Verbrauch  pro  Tonnenkilometer 
eine*  Typ*,  zu  dessen  Anschaffung  verleiten  ließe,  wenn  dieser 
Typ  für  ihn  sonst  ungeeignet  ist.  oder  wenn  er  ihn  absnlut  nicht 
ausnützen  kann.     Als   Grundlage  für  die  Wertung  ist  nach 


Abb.  4.  Itli^iog-t'maibus. 


Abb.  3.    N.  A.  G.  Auniebtit  »rrniibm, 


meiner  Ansicht  Jie  bei  uns  ebenfalls  in  Krwägung  gezogene  Formel 
der  französischen  Konkurrenz  I9U7  vollständig  verfehlt.  Diese 
dividiert  den  Geldwert  des  Brennstoffverbrauchs  pro  Nutz-Tonnen- 
kilometer noch  durch  die  Kahrzeil.  oder  wenn  man  diesen  Ver- 
gleichswert  noch  mit  der  für  alle  konkurrieren  Jen  Kahrzcuge 
gleichen  Fahrstrecke  multipliziert,  durch  Jie  Fahrgeschwindigkeit. 
<  Letztere  Form  würJe  erst  einen  für  verschieJcnc  Strecken  ver- 
wendbaren Verglcichswert  liefern.)  Dieser  Werl  sollte  ein  Minimum 
sein.  Ks  wirJ  ulso  außer  geringen  Brennstollknslcn.  die  hohe 
Geschwindigkeit  bewertet.  Bei  den  für  Nulzfahrzeugen  in 
Frage  kommenden  Fahrgeschwindigkeiten  hat  aber  die  größere 
Geschwindigkeit  eher  einen  günstigen  KinfluU  auf  den  Brennstoff- 
verbrauch, so  daU  also  eine  doppelte  l'riimic  auf  große  Fahr- 
geschwindigkeit gesetzt  ist  und  dieses  verleitet  leicht  die  Teil- 
nehmer zu  übermäßigen  Geschwindigkeiten,  die  bei  Jen  ge- 
bräuchlichen Bereifungen  dem  Fahrzeug  weit  mehr  schaden,  wie 
Krspnrnisse  an  Zeit  und  Brennstoff  je  einbringen.  Diese  Folge  hat 
sich  bei  der  französischen  Konkurrenz  gezeigt  und  isl  hierauf  die 
übermäßige  Zahl   von  Rad-   unJ   RcifenJcfektcn  Zurückzuführen. 

Der  deutsche  Verglcichswert  ..Brennstoffkosten  pro  Nutz- 
Tonncnkilometer"  bietet  dagegen  Interesse  auch  beim  Vergleich  mit 
anderen  Verkehrsmitteln,  bei  welchen  die  1'mrcchnung  auf  diesen 
Wert  ebenfalls  üblich  ist.  Die  Vorzüge  größerer  Geschwindigkeit 
lassen  sich  bei  einer  Brennstoffkontrolle  nicht  berücksichtigen,  sie 
kommen  in  der  erhöhten  Leistungsfähigkeit  und  Jer  geringeren 
Zahl  Jer  zu  heschaffcnJen  Fahrzeuge  für  eine  bestimmte  Jahres- 
leistung zum  Ausdruck  und  müssen  Jurch  vergleichende  Kostcn- 
aufstellungen  abgewertet  werden. 

Daß  der  l'reis  des  Brennstoffes  berücksichtigt  wird,  ist  sicher 
richtig  zur  Beurteilung  der  Wirtschaftlichkeit,  obwohl  ein  mit 
Benzin  betriebener  Motor  niemals  gegen  einen  Bcnzolmotor 
konkurrieren  kann,  ein  Vergleich  des  termischen  Werts  der 
Motoren  ist  auf  Grund  dieses  Maßstabs  ausgeschlossen.  Es  ist 
daher  notwendig,  damit  die  Technik  aus  dieser  Kontrolle  Nutzen 
ziehen  kann,  daß  aufler  dem  Verglcichswert  noch  der  Brennstoff, 
verbrauch  in  \XC.  oder  Kg.  für  den  durchfahrenen  Kilometer  unJ 
lür  Jen  Nutztonnenkilometcr  bekannt  gegeben  wirJ. 

Ziemlich  genau  zu  bestimmen  wäre  auch  Jer  Verbrauch  an 
Schmiermitteln,  doch  Zeigen  sich  hier  schon  große  L'nlerschieJc  in 
den  Fahrzeugen,  je  nach  Verwendung  von  gefüllten  Kammern  oder 
von  ausschließlicher  Schmiermittelzufuhr,  sodafl  in  diesem  kurzen 
Zeit  aumc  starke  Meßfehler  auftreten.  Bei  dem  geringen  Betrag, 
welchen  diese  Kosten  von  den  Gesamtbetriebskosten  ausmachen. 
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ist  cs  gerechtfertigt  von 
ihrer  Wertung  abzusehen. 
Unbedingt  nmüieii  dage- 
gen dk  anderen  Faktoren 

der  Selbstkosten  bei  einer 
Wertung  der  Wirtschaft' 

tichkelt  berücksichtigt 
werden,  nämlich  Vcr- 
schleiO  Jer  Bereifung.  Re> 
puraturen  und  Leben* 
da  uer  der  Fahrzeuge 
bezw.  notwendige  Erneu- 
crungsrücklagcn.  Und 
hier  versagt  svlhstver- 
»ländlich  ein  Wettbewerb 
vollständig.  Die  Voll- 
^ummifrage  müßte  nach 

dem  heutigen  Stande  dieser  Technik  für  Wettbewerbe  indu- 
strieller Fahrzeuge  überhaupt  ausscheiden,  indem  die  Fabriken 
15(K'mj  km  Lebensdauer  garantieren.  Oaü  nie  doch  noch  offen 
ist,  lehrten  sowohl  die  französische  wie  auch  die  deutsche 
Konkurrenz.  Reparaturen  werden  mit  Strafpunkten  gewertet, 
doch  was  können  bei  einem  erstklassigen  Fahrzeug,  das 
gründlich  nachgesehen  aus  der  Fahrik  hervorging,  um  an  einem 
Wettbewerb  teilzunehmen,  für  Reparaturen  vorkommen,  wenn  nicht 
der  Fahrer  In  seiner  Aufregung  Unterlassungssünden  begeht. 
L'eber  den  natürlichen  Verschleiü  und  die  langsame  Zerstorungs- 
nrbeit  durch  Ermüdung  von  Materialien  kann  ein  derartiger  Wett- 
bewerb keine  Aufschlüsse  geben.  l)a  nützt  auch  das  Vorgehen 
de*  Automobil -(.'lub  de  France  nicht  viel,  daU  das  Motorkurbel- 
gehnusc.  der  Getriebekasten  und  das  Diffcrcntialgchausc  plombiert 
wurden  und  eine  Entfernung  der  Plombe  eine  Distanzierung  nach 
sich  zog.  Denn  auf  diese  Weise  werden  wieder  zu  unnatürliche 
Zustände  geschaffen,  indem  der  geringste  Handgriff  an  diesen 
Teilen  untersagt  ist,  während  andere  Teile  ohne  weiteres  aus- 
gewechselt werden  können.  Will  man  wirklich  den  Versuch 
machen.  Schlüsse  auf  Reparaturbedürftigkeit,  natürlichen  Ver- 
schleiü und  Lebensdauer  zu  ziehen,  so  mulS  man  schon  so  vor- 


Abb.  6.  Saurer-Lastwagtn. 


Abb  5,  Bnuing-LaiUug. 

gehen,  wie  es  bei  dem  englischen  Wettbewerb  geschah,  und  am 
Schlull  die  Fahrzeuge  auseinandernehmen  und  alle  Teile  einer 
gründlichen  Revision  durch  Sachverständige  unterziehen.  E>ies 
bedeutet  allerdings  eine  kolossale  Arbeit  und  bleibt  immer  noch 
Stuckwerk.  Man  wird  »ich  daher  besser  von  vornherein  klar, 
dal  eine  Wertung  der  Wirtschaftlichkeit  ausgeschlossen  ist. 
Wollen  Käufer  Aufklärung  hierüber,  so  müssen  sie  sich  an  Be- 
triebe wenden,  wo  Wagen  des  Fabrikats  jahrelang  laufen.  Der 
Arbeitsausschuß  eines  Wettbewerbs  für  Nutzlährzcugc  kann  da- 
gegen  nicht  die  Verantwortung  übernehmen,  einen  Wagen  als  den 
wirtschaftlichsten  zu  bezeichnen,  weil  er  den  günstigsten  Wert  der 
Wcrtungsformcl  erzielte,  denn  ein  Blick  in  neuere  Veröffent- 
lichungen von  Betrichsergebnissen  zeigt,  wie  unendlich  verschiedene 
Delrüge  un  Reparaturen,  für  Fahrzeuge  aufzuwenden  sind,  die 
diese  Konkurrenz  ohne  Strafpunkt  und  vielleicht  mit  sehr 
günstigem  Ergebnis  bei  der  Bctriebsstoftkontrollc  absolviert  haben. 

Es  bleibt  also  zwcckmäUigcr  Weise  nichts  übrig,  wie  eine 
Prüfung  auT  Betriebssicherheit  vorzunehmen  und  nebenher  den 
Aufwand  lür  Brennstoff  zu  ermitteln,  wie  es  auch  bei  dem 
deutschen  Wettbewerb  geschah,  allerdings  ist  zur  Erlangung  cin- 
wandsfreier  Ergebnisse  für  die  erstcre  Prüfung  eine  wesentlich 
gruliere  Fahrstrecke  zu  Grund  zu  legen,  die 
zur  Erprobung  der  Bremsen  und  schärferer 
Beanspruchung  aller  Konstriiklionsleile  durch 
hügeliges  Gelände  führen  muH. 

Mehrere  interessante  Kragen  wurden 
durch  diesen  Wettbewerb  aufgeworfen.  Zu- 
nächst war  es  diu  Wahl  des  Brennstoffs. 
Durch  die  stetige  Steigerung  der  Benzinpreise 
wurde  es  schließlich  eine  Lebensfrage  für  die 
Xutzfahrzeug-Industrie,  sich  mit  der  Verwend- 
barkeit billiger  Brennstoffe  zu  belassen.  Der 
Spiritus,  der  eine  Zeitlang  den  Versuch  machte, 
sich  neben  das  Benzin  zu  stellen  war  bei  diesem 
Wetlbewerb  nicht  vertreten  und  das  mit  Recht, 
denn  er  ist  nach  der  heutigen  Preislage  wirt- 
schaftlich nicht  konkurrenzfähig.  Auch  vnn 
den  verschiedenen  in  jüngerer  Zeit  auf  den 
Markt  gebrachten  Mischungen  des  Spirilus 
konkurrierte  keine  mit,  sie  werden  auch  alle 
erst  Wirtschaftlich  günstiger  wie  Benzin  durch 
Beimengen  eines  billigen  Brennstoffs,  dienen 
also  nur  dazu  den  Spiritus  einzuschmuggeln, 
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Abb.  7,  Saaier.Omnibus. 

und  sind  demgemäß  immer  teurer  wie  der  billige  Brennstoff  in 
reinem  Zustand.  Diese  Mischungen  sind  daher  ein  Unding,  so- 
bald die  Technik  im  Stande  ist.  den  billigen  Brennstoff  allein  zu 
vergasen.  Zu  Anfang  dieses  Jahres  gingen  einzelne  Finnen  zur 
Verwendung  von  Benzol  in  ihren  Moloren  über.  Aus  der  Zu- 
sammenstellung (S.  die  Tabellen»  geht  hervor,  daß  eine  Heilte  von 
Firmen  ihren  Motor  für  diesen  Brennstoff  für  geeignet  halten. 
Wirklich  aus  dem  Versuchsstadium  heraus  scheinen  allerdings  nur 
2  Pinnen  gekommen  zu  sein.  Wenigstens  hatten  sie  allein  das 
Vertrauen,  ihr  Geschick  bei  der  Konkurrenz  diesem  Brennstoff 
anzuvertrauen  und  somit  öffentlich  damitun.  dal!  eine  einwand 
freie  Vergasung  des  Henzols  gelungen  ist.  Es  w;iren  die  Firmen 
Daimler  Motoren-Gesellschaft  und  H.  Büssing")  von  welchen  je 
2  Fahrzeuge  mit  Benzol  betrieben  wurden  und  mit  ihm  auch  an 
der  Kontrolle  des  Brennstoffverbrauchs  teilnahmen.  Während  die 
übrigen  Daimlerwagen  mit  Benzin  liefen,  verwendete  die  Büssingsehe 
Fabrik  bei  ihrem  dritten  Fahrzeug  einen  weiteren  billigen  Brenn- 
stoff, die  Borneonaphta.  Diese,  ein  Fabrikat  der  Vereinigten  Benzin- 
fabriken,  ist  ahnlich  wie  Benzin  ein  Destillat  von  Petroleum,  je- 
doch vom  spezifischen  Gewicht  von  <>, J 5  bis  0,77.  Der  Preis 
dieses  Brennstoffs  stellt  sich  auf  17  bis  19  M.  pro  IlKi  kg.  Er 
ist  als  Schwerbenzin  vom  spez.  Gewicht  über  (1,75  in  unbegrenztem 
Gtiantum  mit  einem  Zollsatz  von  2  M.  pro  11)0  kg  Brutto  bezw. 
2,50  M.  pro  100  kg  Setto  belastet.  Er  ist  also  wirtschaftlich 
dem  Benzol  vollkommen  konkurrenzfähig. 

Die  zweite  Frage  war  die  der  Bereifung. 
Vollgummibcreifung  ist  zur  Zeit  sehr  teuer  in 
der  Anschaffung,  und  ihr  Verschleiß  macht 
',,  bis  der  Gcsamtbctrichskostcn  von  Motor- 
fahrzeugen aus. 

Hei  der  französischen  Konkurrenz  war 
die  Aufmerksamkeit  von  dieser  Krage  voll- 
kommen ahgclenkt.  indem  es  erlaubt  war. 
vorher  gestempelte  Räder  als  Uchcrlasl  mitzu- 
führen  und  unterwegs  auszuwechseln,  wozu 
2  Mann  zur  Verfügung  standen,  so  daß  diese 
Arbeit  unter  normalen  Verhältnissen  keine 
Schwierigkeiten  bot.  Ks  kam  noch  hinzu,  daß 
bei  Aufstellung  der  Fahrzeiten  auf  Kiscn- 
bereifung  keine  Hucksicht  genommen  war, 
sondern   eine  einheitliche  Fahrgeschwindigkeit 


zu  Grund  gelegt  wurde.  Es  war  also  nahezu  Selbstmord 
mit  Eisenreifen  an  dieser  Konkurrenz  teilzunehmen.  Und  tat- 
sächlich unternahm  nur  ein  Wagen  diesen  Versuch,  jedoch,  wie 
vorauszusehen,  ohne  die  Fahrt  durchzuhalten. 

Bei  der  deutschen  Ausschreibung  hatte  man  dagegen  oll- 
gemein  eine  Ermäßigung  der  Durchschnittsgeschwindigkeit  für 
Eisviibcreifung  um  +0  D/o  hestimmt.  Die  meisten  Fabriken  stehen 
ja  heute  der  Eisenbereifung  ziemlich  ablehnend  gegenüber.  Es 
lallt  sich  auch  nicht  leugnen,  daß  man  bisher  vielfach  keine  guten 
Erfahrungen  damit  machte,  doch  sind  meiner  Ansicht  nach  die 
MiUerfolgc  alle  auf  zu  huhe  Fahrgeschwindigkeit  zurückzuführen. 
Wie  sich  wissenschaftlich  nachweisen  läßt,  und  wie  auch  die  Be- 
obachtung ergibt,  verläßt  bei  einer  Geschwindigkeit  ühcr  1 1  bis 
12  km  das  Had  häutig  den  Boden  und  trifft  mit  so  heftigen 
Stollen  wieder  auf.  dal!  die  hierdurch  entstehenden  Erschütterungen 
ein  Lockern  aller  Verbindungen  und  eine  bedeutende  Erhöhung 
der  Unterhaltungskosten  herbeiführen.  Man  vertrat  daher  die 
Ansicht,  daü  die  höheren  Aufwendungen  für  den  GummiverschleiU 
durch  die  Ersparnisse  an  Unterhaltungskosten  reichlich  aufgewogen 
würden.  Bei  den  5  bis  t»  t  Wagen,  bei  welchen  der  garantierte 
(iummiverschleiü  ca.  2i)  l'fg.  pro  Kilometer  beträgt,  müßten  diese 
Ersparnisse  schon  ganz  gewaltige  sein. 

Wie  die  Beteiligung  an  der  Konkurrenz  Zeigt,  hat  man  da- 
her die  Fragt'  der  Verwendbarkeit  der  Eisenreifen  wieder  auf- 
gerollt. Im  ganzen  waren  t»  l'ahrzcuge  am  Start  erschienen,  deren 
Hader  alle  oder  zum  Teil  mit  Kisenreifen  ausgerüstet  waren.  Von 
leichten  Fahrzeugen  war  es  nur  der  leichte  Lastwagen  für  mili- 
tärische Zwecke  der  Berliner  Motorwagenfabrik.  Unter  den  Fahr- 
zeugen bis  4»K*i  kg  Nutzlast  hatten  die  Lastwagen  No.  30  und  37 
der  Bielefelder  Maschinenfabrik  vorm.  Dürkopp  &  Co.  an  den 
Hinterrädern  Eisenreifen,  an  den  Vorderradern  Gummi,  Anstalt 
diese  Fahrzeuge  als  solche  mit  Eisenreifcn  und  besonders  ge- 
schontem Vorderwagen  zu  betrachten,  ließ  die  Firma  sie  mit  der 
(ieschwindigkeit  der  gummibereiften  Fahrzeuge,  d.  h.  mit  I'1  km 
maximal  bei  normaler  Tourenzahl  des  Motors  laufen. 

Die  übrigen  3  Fahrzeuge  bildeten  die  Klasse  V  mit  Eiscn- 
bereifung  und  genossen  die  Vergünstigung  ihrer  Reifen.  Die 
maximale  Geschwindigkeit  für  normale  Motortourenzahl  betrug  bei 
Eisenach  und  Scheihler  15  km.  bei  Büssing  1 2  km.  Alle  diese 
Fahrzeuge,  außer  dem   Büssingwagen,    hatten    entweder  keinen 


*)  Die  Fahrzeuge  von  H.  Büssing  sind  irr- 
tümlicherweise in  der  offiziellen  S'.iithste  als  mit 
Benzin  bebirben,  aufgeftlhit. 


Abb.  8.  Daimler-Omnibus. 
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Klasse  la.    Festgedeckte  Personen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  big  inkl.  20  Personen. 


1 

2 

Kisenach 
Gaggenau 

4 

4 

120 
10:. 

ISO 
115 

700 
1000 

4.5  "u^io'ren 
i»    I  Abreill  ,1.  Akk. 

verstellbar 
cersli  llbai 

IT 

j« 

mechanische 
<  ielpumpe 
|  Zenlraltropfülei 

II  Benun 
od.  Bemo 
Benno 

Beniin 
Beniin 

Druck 

nat.  Getälle 

3 
4 

N.  A.  G. 
Gaggenau 

V 

4 
4 

115 

I0S 

1SG 
116 

1200 
10O 

48 

AbrciS 
II  AbreiS  u.  Akk. 

verstellbai 
rerstdlbu 

aeiD 
j« 

Druck -Zeno  alolcr 
Zentialtropfoter 

Qenzis 
Benno 

Benno 

Druck 
nat.  Gefälle 

5 

»cheibler          20  24 

1 

102 

135 

850 

4.:> 

Magnet  u.  Akx. 

verstellbar 

;  1 

Benzin 

Beniin 

Druck 

-i 

7 

Klasse  Ib. 

Festgedeckte  Personen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  für  mehr  als  20  Personen. 

Schelle. 

I*.  A.  G. 

■ 
21  26 

4 
1 

1 26 
120 

140 
150 

|  750 
8tO 

■».;> 

i]  AbiciB  u.  Akk. 
AbreiS 

lest 
fest 

II  f 

j« 

|  »ein 

mech,  <  ielpumpe  ,  Beru  o.Bento 
l>iuck-ZcntralOlei||  Bentin 

Beniin 

Druck 
Druck 

8 
9 

Büssing 

Storni 

2.1  30 
21 

1  4 
|  4 

120 
120 

ISO  uoo 

1  ISO  1  000 

|  4.0 
1.0 

AbreiO 
|  Boschlichtbogcn 

fest 
fest 

:! ; 

nein 

nein 

ZcoUalolei  und 

Hand  pumpe 
Druck-Zcnlralottr 

IiUiliiliiJ 
Autonapht 

Herum 

Bentol 
Benzin 

1 

'  nat.  Gefälle 
nat  GaJälW 

10 
11 

Daimler 
Saftr.  arid 

28 
|  24/30 

4 
4 

110 
110 

I  110 
140 

1  800 
1  1000 

— 

Magnet  ■  Abreil) 

Magnctkei  zen 

le>t 
verstellbar 

l 

!  J» 

nein 
nein 

mechanische  . 
ZirkulaL- Pumpe  BeD,m 
Tropföler     ||  Beniin 

Beniin 
Bentin 

Druck 
Druck 

12 
13 

Saurer,  Arbon 
Daimler 

30 
22,4 

4 
4 

110 

1 100 

140 
140 

,  1000 

800 

,  4,:« 

Magnctkcucn 
F.iscnmann 
Magnet  -  AbreiO 

verstellbar 
fest 

j» 

ja 

nein 

nein 

Druck-Zentraloler 

mechanische 
Zirkulat  -  Pumpe 

Benrin 
'0,7-0.74 
Beniin 

Beniin 
Bentin 

Druck 
Druck 

Klasse  II.    Lieferungswagen  mit 

Tragfähigkeit  von  750  bis  1500  kg. 

H 
16 

Kcin,ckcndorl- 
Bcrlin 

Motor  Körting 

12  lri 
12  14 

2 

2 

110 
106 

130 
126 

lOlO 
Hill:  l'ICl 

5.0 

Magnctkei  icn 
mit  Batterie 
Bosch  Lichtbogen 
u.  Akkumulatoren 

verstellbar 
verstellbar 

nein 

mc<  hannchc 
1  Mpumpe 

Di  uck  Zentral  . let 

licntin 
Beniin 

Bentin 

na«.  Gefälle 
nat.  Gefälle 

16 

17 

Stower 
Adlei 

tf  12 
8  14 

■> 

2 

110 
105 

120 
120 

IUO0 

4.0 

Bosch  Lichtbogen 

II 

fest 

kein 

Druck  Zentraler 

Beniin 

Beritin 

nat.  Gefälle 

1« 
lü 

Adler 
(  ipd 

H  II 
8  II 

2 

* 

2 

1U5 
II« 

120 
120 



12110 

Magnet  AbreiS 

ja     Uiu.k-Zc-nualdci  Beniin 

Benrin 

20 
21 

Opel 
<  ipcl 

8  14 
8  14 

2 

2 

105 

ior. 

120 
120 

12110 
120t) 

II  Magnet- Abreill 
|,  Magnet- Abreitt 

verstellbar 
verstellbar 

ja 

j» 

}  Druck-Zentral!)!. 

Benrin 
Beniin 

nat.G«Utte 
|  tut,  GeUUe 

22 

t'nion- 
Nürnberg 

8  10 

1 

140 

160 

650 

4,0 

Abreilt 

fest 

nein 

IDnddruckpumpc 

Ben/in 
liv.  Gew. 

Bentin 

nat.  Gefälle 

Klasse  III.    Leichte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit 

von  1500  bis  2300  kg. 

23 
24 

Argus 

Scheibler 

L'l 

20  24 

1 

4. 

lao  1;*) 
102  135 

80t) 
850 

4.0 
4.6 

j  Magnet  u.  Ball. 
||  Magnet  u  Akk. 

verstellbar 
verstellbar 

J' 
i* 

)» 

-  i* 

Automatisch 
mech.  Oelpumpe 

ÜW.OlBtlL'01 
Beniin 

betum 
Bentin 

Druck 
Druck 

26 
26 

Arbcoi 
Reinickendorf 
Berlin 

24 
12  16 

1= 

ION 
110 

130 
ISO 

1000 

1000 

4.0 

Ken.  F.iscnmann 
Magnet -Kerlen 
mit  Batterie 

fest 

nein 
ne.n 

Ii 

Zentralisier 
mech.  <  )elpumpe 

5 

Bessin 

nat.  Gefälle- 
nat.  Gclälle 

Klasse  IV.    Lastwagen  von  2500  bis  KHNI  kg  Tragt 

Irrigkeit. 

'.'7 
28 

im,  summt 
m\,  iHir. 

••  imi-lOl 

32,4 
23  80 

4 

4 

125 
120 

14t) 
ISO 

;<no 
800 

4,5 
4,5 

Magnct-AbrctO 
Magnetkerien 
und  Akkumulator 

lest 
fest 

1» 
i» 

I'iimpe 
Automal 
und  1  landpumpe 

bennn 
Beniin 

Bcnnn 
Benun 

Kuck 
Druck 

so 

31 

Slöwet 
Gaggeaau 

Sun-Mot.-Ges 

21,20 

32 
28 

4 

•1 
4 

120 
120 
120 

130 
180 
ISO 

!«ÜO 
1000 
800 

4,0 

4,8 

Buschlichtbogen  fest 
Abreil)  q   Akk.  verstellbar 
Magnet  u.  data,  verstellbai 

nein 
j» 

i« 

i» 
j» 

Druck-ZentialOler 
Zentralisier 

Beniin 
Beniin 
Beniin 

Benno 
Bentin 
Beniin 

nat  Gefälle 
nat.  Gefalle 
nat.  Gefälle 

3L' 
33 

Salir,  Zürich 
Safir.  Zotich 

I  24  30  ; 
1  24  90  | 

« 

110 

140 

I0O0 

Magnetkerzen  | 

verstellbar 

»  1 

nein 

Tropföler 

Beniin 

.  .  

Beniin 

Druck 

34  sanier,  Arbon 

35  Saurer.  Arbo» 

j  30 

4 

110 

1  kl 

1000 

4.35 

Magnelkei  icn 
Kitrnmann  , 

verstellbar 

j» 

ne.n 

Tropföler 

Beniin 
0.7-074 

Benzin 

Druck 

:w 
87  1 

DOxkopp 
D01  kopp 

}  « 

1 

115' 

ISO 

800 

1  Lichtbogen  und 
Akkumulatoren 

verstellbar 

nein 

Tropfi'.lcr 

Bentin 

Benzin 

nat.  Gefälle 

n 
» 

Büssing 

N.  A.  G. 

18  24 
16  18 

4 
4 

105 

um 

130  1 

,ao 

900 
800 

4.0 

AbreiO 
Abreill  | 

fest 
(est 

j* 

i*  J 

nein 
nein 

Zentral  Blei 
mit  Handpumpe 
i  iruck  ZcntralSlei 

Henuo.bennl 

Autonapht 
Bentin 

Antonapht 
Bentin 

nat.  Gefälle 
Druck 

4U 
41 

Daimler 
Daimler 

22.4 
224 

4  1 

4  ! 

100 1 

1IHI 

1 10 
140 

Htm 
MO 

Magnet-AbreiO 
Magnet. AbreiO 

fett 
fest 

ja  1 
)»  1 

Dein 
nein 

mi.  Zirtoi -natt 
iuri  zirKti.-Ptnpe 

Bemol  | 
Benirn  | 

Bentol 
Benzin 

Di uck 
Druck 

42 
13 

Sch.ibler 
Fi  il 

20  24 
28  :i.r> 

4  I 
4 

lös 

125 

lää 

150  j 

850  1 
800  1 

4 

Magnet  u.  Akk. 
Magnctos 

verstellbar 
verstellbar 

>' 
1* 

jJ 

_J»  | 

Ovlpunspe 
1  ielpumpe 

Beniin 
Benzin  | 

Beniin 
Beniin 

Druck  ' 
Druck  j. 

I. 

46 


N.  A 

Argus 


G.    !  24,26 
24 


Klasse  V. 


46  Slbwer 

IT  Min  Mut.  C. 

J>  Daimler^ 

4'.'  Daimler 


24 

28 


120, 


120  ISO 
12«  1301 


Lastwagen  von  4tMM)  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Gummi-Berelfuns; 

fest      Ü    Ja       nein    L-'i  U.A  An!ial->1 
verstellbar 
lest 


15).) 

ia<  1 


.SM 
!HMI 


1.0 
1,0 


28 
28 


110  I 
I  l'l 


I4i) 
140 


AbreiO 
Mahnet  u  Halt 
Doschlichtbogen  I 
Magnet  u  eleklr.  verstellbar 
M.ii,m-: 


j» 

aein 

i« 


nein 


Automa 
l'ru.  k-Zentr 


■ 


AbrciU 
iO 


lest 
fest 


nein    mech.Zn  k.-l'ump 


Benno 
Beiu.  0.  Brntot 

lolei  Bentin 
Beniin 

Benzin 
Bentol 


"Benun 
Bentin 
Beniin 
Bentin 
Bentin 


1  in  k 

Druck 
nat.  liefilie" 
nat  Gclulle 


60  K.seoac),  25 :» 
51  '     Büssing        23  SO 


.r        24  30 


Klasse  VI 

4     [20  IM) 

!  4    120  1301 

I  4  1 110  135; 


Lastwagen  von  1  im  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Elsen-Bereifung. 

tionhkeri.u. Akk.  verstellbar    nein       —      mech.  Oelpumpe  Bant  o^»Nl 

Zentralster      Beniin,  Btmid, 


700 
000 


MOO 


4Jb 
4,0 
4.& 


Abreill 


fest 


nein 


Bemol   I  nat.  I 


Lichtbog.u. Akk.  verstellbar;     ja    |  ja 


mit  ILmlpumpe  Autonapht, 
j     Oelpumpe     ||  Benzin  |  Benzin 


[le 
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450 


Umlauf 


Art  des 
Kühler. 


qm 


Itr 


Art  der 
Kupplung 


Art  de« 
Getriebes 


\Vcch»cI 
räder- 

faU« 

und  L 
rcntial 
gehäuie 


Kl 


1 


I  tl>t:>c(jiin->vti hültnu 

der  einzelnen 
verschiebbaten  Gänge 


Fabrik 


II    I  III 


IV 


Friktion» 
Zentrif.-Pampe 
Zahnradpampe 

Streifenkühlcr 

18 

U  pro  PS 

25 

30  | 

Ledetkon. 
Uder  kon. 

Stirer  -Oeir. 
Stiinr.-Oetr 

vei einigt  4 
vereinigt  3 

I« 

25 

30  I1 

II  J4 

M  HO 

direkt  | 

-  liwl 

Kuenach 
(iaggenau 

1 

2 

ZenUif.-Pumpe 
Zahnradpumpe 

1  A  S-lMRItUhf  18 

Lamellen  'ü,2peoPS 

30 

Lcder  kon. 
Leder  kon. 

Stirnr. -Oetr 
Stirnr  .-Oetr 

vereinigt 
vereinigt  j 

3    1  H  | 

35 
28 

18  36 

31/28  |  ditekt  | 

direkt     —  ' 
-  12,38 

N  A.  G. 
Gaggenau 

3 
4 

Zctrit.-Purope    Himer  Kühler       -  12 

Ledetkon. 

Stimr  .-Oetr. 

vereinigt  |      1      nein     25  ! 

14  öS   21  51    2*  41   38/3«  - 

Sche.bler 

5 

Klasse  Ib.    Festgedeckte  Her«rmen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  (ür  mehr  als  2t»  Personen. 

Zentrif.-Pumpe 
Zenlrif  -Pumpe 

L'lmei  Kllhler 

Ii  0  RolriDtuItr 

20 

? 

Lamellen 
Ledei  koa. 

Stirnr-Oetr 
Stirnr-Octr. 

vereinigt 
vereinigt 

4 
4 

J» 
J» 

25 
25 

12  .'.II 

dt :« 

41  81 

direkt 
direkt 

Sthci  1«  « 
N.  A.  G  |7 

Zentrif.  Pumpe 
Zentl  it.- Pumpe 

Flarttrohr  kühlet 
ro.Strahlblechcn 
Lamellenkühler 

10 
17 

13,6  L 
»1  , 

ledetkon. 
Leder  koa. 

V.r.. 

Stirnr- Oetr. 

tercinigt 
getteant 

8 
8 

neinl 

J»  1 

25  ! 
M  1 

15  '57  1 
1  1  t) 

20  50 
1108 

40  60 
■  lirckt 

—  II  Buuing 

-  Stivrrr 

8 

Zentrif.-Pumpe 
Zcotrif.-Pumpe 

Bienenkorb 
Bienenkncb 

- 

- 

20 

Ledct  kon. 
Ledet  kon. 

Stirnr,  -  Oetr  1  getrennt 
Stirnr-Oetr.  vereinigt 

l 
4 

nein 
nein 

1»  1 

25  ' 

1,75km 

7,15km 

U.4km 

1  II  km 

—  Daimler 

—  II  Safir,  Zttrieh 

10 

Ii 

Zentrit.-Pumpc 

Zentrif.-Pumpe 

Bienenkorb 
Uiencnkoib 

17 

25 

Lederkon 

l.r-lerkoii 

Stirrtr  -Ortr 
Slirnr  -Ortr 

vereinigt 
getrennt 

4 
4 

nein 
nein 

20  25 
Iii 

4,.'>kra 

7.3  km 

1 1.5  km 

19 

saarer.  Arbon 
Daimler 

12 
13 

Klasse  II.    Lieferungswagen  mit  Tragfähigkeit  von  :>>  bl«  1   kg. 

Zentrif -Pumpe 
Zentrif.-Pumpe 

Sil  eilen 
Lamellenkühler 

6 

- 

12  1 

I 

Lederkos. 
Leder  kon 

Stirnr  -Oelr 
Rnr.raiie.ur 

%  et  ein  igt 

I 

bcbcbiic 

i* 
i* 

32 

85 
35 

12  km 

P.l  »km 

IJ  km 

8  3  km 

Reinicken- 
dotf-Betlin 

Erdmann 

J4 
15 

Zentrif.- Pampe 

l.amel  lenkt]  hier 

6\6  j    14  1 

Ledetkon.  Stirer- Oelr 

vereinigt 

3 

'1 

I  2.3    1  0,8» 

duckt 

SlOwer 
—  \  Adler 

1« 
17 

Zentnt.-I'ampc 

Kohrenkühler 

Leder  koa.  Slirar-Ortr 

getrennt 

8 

ja  40 

z 

Adler 
Opel 

18 
19 

Zcnttlf.-Pampe 
Zentrif.-Pampe 

Kohrenkttnlct 
Kohrenkühler 

Leder  kon 
1-cicr  kon. 

Stirnr  -  Oetr 
Säror.-Oet  . 

gettennt 
getrennt 

8    1  ja 
8    |  ja 

40 
in 

—   H  Opel 
<ipel 

20 
21 

22 

Thcrmosvphon 

W  «»verleset  von 
mit  Köhren 

0,7  :if. 

keine    |  Rribangigt 

-       jbeaebigj  -  j  86 

1  -  !  -  !  - 

Union, 
Nürnberg 

Klasse  III.    Leichte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit  von  IÖ4HI  bis  2600  kg  Tragfähigkeit 

Zentril..  Pompe       Bienenkorb    ,  — 
Zentrif.-Pumpe     Himer  Kühler  — 

20 
12  i 

s 

Ledei  kon  stirnr- Oetr 
Ledetkon.  Stirnr. Oetr 

vereinig! 
vereinigt 

4  nein 
4  nein 
4  laeia 

8    1  J> 

35 
25 
25 
20 

ö  km    12  km '25  km  ,r,  im 

14  fiK  21  51    >s  n  :m  ;-i 

3,9  km 

Arg« 
Sihcibler 

23 
24 

Zentril  -Pompe 
Zentrif.  Pompe 

Bienenkorb 
Streifen 

18 

6 

Leder  kon. 
Lcdcrkon. 

Stirnr.. Oetr 
Stimr.-Ottr 

vereinigt 
vereinigt 

«  km 

5.3  km 

14  km  19,5  km 
10.1»km  18  km 

25  km 

Arbena 
Reinickca- 
do  I-Berlin 

26 
26 

Klasse  IV.    Lastwagen  von  £400  bis  4008  kg  Tragfähigkeit. 

Zenuil.  Pumpe 
Zahnradpampe 

Lamellen  |Ulm> 
Röhrenkühlcr 

19,6 
12 

60 
46 

l.cder  kon. 
Dynamo 
gekuppelt 

Stirnr.- Ocir. 
1  Klcktr. 
Leber  trag. 

getrennt 

» 

nein  25 

—  1  2H 

14  5H 

20,'Ö2 

34  56    10  4 j 

'Kim.  SilJiinuii 

Geist,  Llekr. 

Ii  a.-g. 

27 
28 

Zentril.-Pumpc    Lamellenkühler  17 
Zahnradpampe    Lamellenkühler  0.2UD1  PS 
Schneckcap.             nenkorb  — 

31  ! 
30 
40  | 

Uder  kon 
Ledet  kon 
Lederkon 

Stirtir  -üctr 
Sllrnr.-Ortr. 
Slirnr.  (ierr 

getrennt 
v  ereinigt 
getrennt 

; 

3 
4 

ja  22 

ja  22 
J»  - 

1.1.«  1.1,08 
I8'H6  31  20 
35  - 

ditekl 
ditekt 

—  |  SlOwer 

—  liaggennr 

—  Son-Mot.  G. 

(II 
31 

Zentrif.- Pampe 

Bienenkorb 

- 

M 

Platten- 
kuppel 

Stirnr- Ortr. 

vereinigt 

4      nein  25 

|    Safir,  Zürich 
1   Salir.  Zürich 

32 
83 
Hl 
86 

Zentrif.-Pampe 

Bienenkorb 

17 

25 

Ledetkon. 

Sürar.-Octr. 

vereinigt 

4 

nein 

20  bis 
25 

_    1    _  / 
1 

'aurer,  Arbon 
saurer,  Atbon 

Zeatrif.  Pumpe 

Lamellen 

-       50  l 

--  !  n 

Ledetkon.  Stirar-Oetr 
Uderkoa.  idret-Ocrr 

lemnigr 
vereinigt 

4       j»  1  1« 
4    '  Jt  I  19 

21  :)7 
21  37 

28  ao 

28  .in 

84  N 
84  24 

duckt 
direkt 

10  37  l'Uikopp 
16  37  DDtkopp 

SH 
87 

Zentrif.-Pumpe 
Zentrtf.-Pampe 

Flachrohr  kühlci 
ro.  Strahlblechen 

Ii.  LB.  BlUreniUItT 

8 
16 

11 

Ledetkon 
Lederkon. 

Srimr.-Oetr 
Stirtir. -Oetr. 

vereinigt 
vereinigt 

-1     nein  24 
4    |  ja  18  hc/  |6 

Iii 

24  48   40  50 

1-  42 

—  Büuing 

-  U    N.  A.  G. 

38 

89 

Zentrir.-Pumpe 
Zenit  if.-Pampe 

Bienenkorb 
Bienenkorb 

Leder  kou. 
Lcderkor. 

Slirnr.- Oelr 
Stirnr.-  Oetr. 

getrennt 
getrennt 

t 

nein 
nein 

17.2 
17.2 

LI  km 

4.1  km 

16,85  kmjlO.akm 
tl,65km  10.3km 

17.2  km  1    —  Itaimlet 
17,2km!    —  Daimlct 

40 

141 

Zentril..  Pumpe 
Pampe 

Ulmet  Kühler 
Bienenkorb 

12     Ledetkon.  Siirw-Octr. 
—       Scheiben  Srirnr-Octr. 

vereinigt 
gettennt 

4 

4 

nein 
nein 

25 
16 

14/58 

21  51 

M  U 

30  38 

Scheibler 
Fiat 

12 
LS 

Klasse  V.    Lastwagen  von  Hin»  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Uummi-Hercifuni;. 

Zentril  -Pumpe 
Zentrif.-Pampe 

Biencnkorbklihl.  — 

—      Leder  kon. 
20     Leder  kon. 

Slirnr.  Oetr 
Stirnr-Oetr. 

vet  einigt 
vereinigt 

1 

ja  Ubea-Ii 
nein  35 

5  km 

12  km 

25  km 

35  km 

Arg«» 

45 

Zentrif-. Pampe 
Schneckenp. 

Laraellcuknhlet 
Bienenkorb 

17 

94 
40 

Ledei  kon. 
1  ,o  U't  k  i  i  n 

Stinir.-Oetr. 
Slirnr  .Oetr 

\  eremigt 
getrennt 

4 
4 

aein 
J» 

m 

:.;& 

1  — 

rr 

8t6wcr 

1  Sun-Mot  G 

146 
47 

Zentrif  Pumpe 
Zentiif.-Pumpe 

Bienen  kotb 
Bienenkorb 

—  LeJerkon 

—  Leder  kon. 

Stimr..  Oetr 
Stimr.  -Oetr 

1  getrennt 
getrennt 

4 
4 

ne,n,  16.5 
nein| 

4  km  0.15km 

O.Ukm 

Iii  0  km 

Daimler 
Daimler 

I 

Klasse  VI. 

Lastwagen  von  lotm  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Eisen- 

Bereifung. 

61 

Ftiki.-Zcolin.  P.  sticilcnkohlci 

Zentrif-Pump*   ^ »"»"oht Whler 
^  m.  Süahlblechen 

1» 
10 

26 
13,5 

Leder  koB.IjStirnr.-aetr 
Ledetkon.  jstirru.-Oetr 

vereinigt 
vci  einigt 

4 
4 

nein 

15 
12 

1«  .MS   24  48 

40  50 

48  12 

Ki»cnaeh 
IIQuing 

Zentrif.  Pumpe  |  Ulmer  KOhler 

16 

Leder  kon  Stirnr.  Oetr    vei  einigt 

4  jaeta 

1  >* 

nyw  2i/5i 

!  28,  44 

1 86/3«  1  ugiiiiZQfft^>i4vLj(:je 

460 
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Ueber. 
triignng 
auf  die 
Hintcr- 


IVbersctrungs- 
verhällnis 


der 


d 

ctni^r?  Irtii 
Zahnräde 


■a  j=  Sicherung 
5  ?  «egcti  unfrei-  j     Atl  def 


lieber- 
seuung 

der 
Lenkung 


Lenk-  '"•B 


Stange 


Art  der 
Fußbremse 


h*  o 

Art  der  ec  * 

a  u 

=  5 

Handbremse       S  k 

lattS 


Klassela.   Festgedeckte  Personen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  hin  inkl.  20  Personen. 


1 

2 

hiscnach 
Gaggenau 

Kelle 
Kelte 

17  12 
14  40 

neio 
nein 

Sprrrkhnke 
HergstQtze 

Schneckenrad 
Mutier 

1  :  4 

ca.  1 : 5,5 

lot 
federn.  1 

! 

2  AutlcobarKlbr. 
Innenbremse 

Innenband  bremse 
Innenbremsen 

1  nein 
nein 

S 
4 

N.  A.  G. 
Gaggenau 

Kette 
Kelle 

12  V  ...  10  21 

13  40 

[!  nein 

nnri 

Sperrklinke 
BrrgstBUc 

Schneckenrad 
Muüer 

_ 

ca.  1:6.5 

fest 
federnd 

1  2 
1  8 

VeejtL  A— ■  tadiiatr 
Innenbremsc 

Innenbackenbr. 

U 
J" 

6  Scheibler 

K.ltr 

18,4z«. 2M5 

21  35 

nein 

BrrgslUtrr 

Srhnrckcnrad 

40"  180" 

fest 

O 

Vorgelege 

Hinterrad 

Klasse  In.    Fest gedrclcte  Personen-Omnibusse  mit  Sltzplltzen  fOr  mehr  als  20  Personen. 

7 

Schetbier 
N.  A.  G. 

Kette 
Kette 

24,««.  IM* 

1H  36 

oeio 
netn 

BergslOUe 
Sperr  klinke 

Schneckenrad 
1  Schneckenrad 

40'  180« 

teal 
fast 

i8 

3 

Vorgel.  u.Ditlcr.Br. 
AuScnbackcn,  1  Vor- 
gelege, 1  Differential 

Innenbremse 

ocin 

8 
w 

Bussing 
StOwer 

Kette 
Kette 

17  .Vi 

i.Xiub.i  i.e. 

2041 
1  : 2.33 

nein 
nein 

Sperr  klinke 
HergslBlze 

Mutler 
Mutter 

l :  10 
15  310 

leal 

federnd 

2 
2 

Drfferenl.-Aullenbi, 
Auflenbrcmsc 

Hrnterr  adinnenbr. 
Innenbremsc 

nein 
nein 

10 

a 

Daimler 
Safir,  Zürich 

r-amer:jhri 
Kelte 

nein 
nein 

BergslBlze 
Sperrklinke 
mit  BergslBUi 

Schneckenrad 
Schneckenrad 

60,150 

~~ fest"- 
fest 

: 

Vorgel.  B.  DUTerent. 
Differcnt.-Wellenbr. 

Hinterradkcilbr. 
1  liotcrradbackcnbr. 

)* 

12 
13 

Saurer.  Arbon 
Daimler 

Kette 
Inntnohnnd 

% 

Berga  lüUe 
BcrgstBUc 

aennecaentao 
Schneckenrad 

fest 
fest 

! 

Different,-Wellenbr. 
Vorgel.  u.  Different. 

Hinterr  adinnenbr. 
Ilinterra-Ikcilbr. 

nein 
ja 

Klasse  II. 

Lieferungswagen  mit  Tragfähigkeit  von  «50  bis  1500  kg. 

15 

Reiacktnd  ■  BtHin 
Erdmann 

Kette 
Kardan 

2:3 

— 

1D  :W 

nein] 
nein] 

BtrgstQue 
2  Bergstttlzen 

Mutter 
Mutler 

— 

federnd 
federnd 

II 

Innenbacken 
Außen 

lonenbacken 
Innen 

nein 
pein 

« r- 

Stower 
Adler  L 

Kardan 

l|l,*3u.  1,4.1 

|  ncisj 

BergslBtze 

Schneckenrad 

45  270 

federnd 

2 

AuDcnbremse 

Innenbremsc 

nein 

1K 
19 

Adler 
Opel 

Kardia 

|  nein 

Ilcrgstfltre 

Schneckenrad 

- 

federnd 

2 

Innenbremsc 

Innenbremsc 

nein 

20 
'21 

Opel 
Opel 

Kardin 
Kardan 

nein 
nein 

Bergsthtrc 
BergstBUe 

Schneckenrad 
Schneckenrad 

federnd 
federnd 

2 

2 

Innenbremsc 
Innenbr  emse 

Innenbremsc 
Innenbremse 

nein 
nein 

22 

U*on,  Nürnberg 

Kelte 

eTse 

nein 

BcrgsIttUe 

Stirnräder 

1:3 

lest 

2 

Bandbremse 

Bandbremse 

nein 

2»  [ 
21 


Argus 
Scheibirr 


Kclte 
Kette 


Klasse  III.    Leichte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit  von  1500  bis  2500  kg 

Schncckeni ad  — 


ISI2  U.  21,45 


21  35 


nein  Bergstaue 
nein  Bergstatte 


S-  hneckenrail   40°  180" 


25 

26 


Arbeni 


Kclte 
Kette 


1:3 
2:3 


16  10 
13  41 


nein  BcrgstiiUc  ,  Schneckenrad  30",  00" 
ja      Bergstaue         Mutter  — 


lest 
fest 
federnd 

federnd 


Duppelte 
Vorgelege  Bremse 


lnncnbre 


2  Vorgelege  Bremse 
2  Innenbacken 


Hinterr 
Inncnb; 


Klasse  IV.  Lastwagen 

von  25IHI  bl 

■  4000  kg  Tragfähigkeit. 

27 

28 

Rou.  ScrAilagan 
Mal,  Pakt  A-G 

kell, 
2  BaktwMot 

I7T4T 

nein  Bcr^stuuc 
—  Bergstatre 

isenneckenrad 
Schneckenrad 

Mutter' 

Malter 

.7. 

45  340 

ca.  1 :  6,6 

lest 
fest 

3 

3 

Vorgel.  u.  liiffercnt. 
Backenbremse 

HinierradinncnbT.  nein 

20 
SO 

Stöwer 
Gaggenan 

Kette 
Kette 

1  2,88  u  I  I.* 
»I18U.I0  2O 

1:2.38 
1140 

nein 
nein 

BcrgstUtre 
Bergstatze 

ledernd  2 
federnd  2 

AuBenbremsc 
Diffcrcntialwcllen- 
Innenbremsc 

Innenbremse 
Hinterradinoeubr. 

nein 
'  e 

nein 

31 
32 

33 

Suo-Mot.-G. 
SaJir.  ZDrich 
Salir.  Zorich 

Kette 
}  Kelle 

15  38 

nc.n  BcrgstDUe 
.  '  Sperrklinke 
Beln|mit  Bcrgstaue 

Schneckenrad 
Schneckenrad 

«0  450 

fest 

4 

3 

Ddlcrent.-Wcllenbr. 
Different,- Bi  emse 

Hinterr  adinnenbr 
Innenbackenbr. 

nein 

34 

35 

Saurer.  Arbon 
Saurer,  Arbon 

Kelte 

nein  Bcrgstutic 

Scbncckcniad 

fest 

3 

Differcnt.-Wellenbr. 

Hinter  rad- 
Inncnbickcnbr. 

nein 
nein 

30 
37 

Dfirknpp 
Dtlrkopp 

[  Kette 

20  38 
27,42  0.21.57 

13  45 

nein 

BergslüUe 

Mutter 

ca.  1:0.7 

federnd 

1» 

Doppelt.  Backen 

Doppelt.  Backen 

38 
39 

N.  A.  G. 

Kette 
Kelte 

2041 

1» 

Bergslüue 
BergstBUe 

Schneckenrad 
Schneckenrad 

1:7 

fest 
fest 

9 
2 

Vorgel.  Backenbr. 
Vorgelege  AuSen- 
backen 

Hinterradinnenbr. 
Hinterrad. 
Innenbackenbr. 

nein 
nein 

40  Daimler 

41  Daimler 

liasniihnrad 
hnamahnrad 

nein  Kcrgsttltic 
nein!  BergstBUe 

Schneckenrad 
Schnecken!  ad 

fest 
fest 

3 
3 

Vorgel.  u.  Different 
Vorgel.  u.  Different. 

Hioterradkeilbr. 
Hinterradkcilbr. 

ja 

ja 

1 

42  Scheibler 
43 1  .Kiat- 

Kelle 
Kette 

IS,  42  H-  21 .45 

21.35  1 

nein  Bergstütze 
nein  2  Hcrgstllucn 

S.  hneckenrad 
Schneckenrad 

40"  180" 

fest 
fest 

2 
2 

Vorgelege  Bremse 

Hintcrradbrcrnsc 

Klasse  V.    Lastwagen  von  4000  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  aumrnNBerelfung. 

44 
45 

X.  A.  G. 
Argus 

Kette    1  - 

Kette          -      |  — 

nein  Bcrgsttltic 
nein  Bergstürze 

Srhneckenrad 
Schneckenrad 

fest 

—  fest 

•2 
3 

Vorgelege 
Aulienbacken 
Doppelt 

Hinterrad- 
Innenbackenbr. 
Innenbremsc 

nein 

nein 

4« 
47 

Stower 
Snn-Mol.G. 

Kette 
Kette 

1  :  2,68  II  nein 
—       1  nein 

Bcrgstulzc 
BeigstDUe 

Müller 
N-hncekcnrad 

45°  340°     federnd  2 
4 

AuGcnbremse 
Differentialbrcmsc 

Innenbremsc      ,  nein 
Hinterradinnenbr.  j  — 

48 

40 

Daimler 
Daimler 

lnr,ei..-|-n-ad 

lacunrakflni) 

nein     liergslütze  Schneckenrad 
nein     BergstBUe     Schnecke  nred 

—  fe>t        3   Vorgel   u,  Different.1  Hinterradkcilbr.   i  ja 

-  fest        3  Vorgel.  u.  Different.    Hinlerridkeilbr.  ja 

Klasse  VI. 


f,0]     Kuenach         Kelle  — 
61  I      Bttsung  _J^elte  laT/Wu.lStO 

b2 , '  "Svi..,.  le.-    „    K.ue     ,t5t4iu.2t,45     1J  35    7nein,    Bergstaue     ichneckennd  40«  18Ö" 


Lastwagen  von  4000  kg  Tragfihigkcit  und  darüber  mit  Eisenbereifung. 

14  42     joein    Sperrklinke         Mutter  40  360   I  fesF 

12  41     nein    Bcrgstaue   ISehaeckearad  |    1:7    |  fest 


3       2  AuUenbindbr. 
2  Vorgelege  Kickeohr. 
2     Vorgelege  Bremse 


Innenbr« 
Hinterradinnenbr. 


Hinterradinnenbr. 


nein 
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Klasse  la.    Fcstgedccktc  Personen  -  Omnibusse  mit  Sitzplätzen  bi»  inkl.  20  Personen. 


300» 
1450 

1600 

iooo 

1"  Hei».  — 
11  Per».  — 

16IK) 

630 

21«  K) 

127(1 

3000  3500 

-  i  -  1 

1.VJU 

i960 

2260 
M0O 

16  Pen.  1 
16  Per».  t  - 

N.l 

1000 

1 

2000  |  21100 

14  Per»,  i  - 

8t  tO 

1300 

4250  I  ■ 


174(1 


II  So  1450  l'OO, 
3000  1460  14SOJ 

Uftfjojl«»! 

(310  I5Ö0  ItiOO! 


HoU 
Unit 

iioir 

Hol, 


Vollgummi 
Pneumatik 

Vollgummi 
Vorn  Pneum. 
H    •  Voll«. 


i  9w 
880X120 1 
906X75  1905X75  Dopp. 

•KU  HKl 


Mi:.  - 1:1:, 


I'opp. 


Stockicht 
Contin- 
Supri  ioi 
rÖ^erelT^ 


2400 
3300 
SlOU 

20«  H) 

2X50 


Klasse  1  h.    Fcstgcdcckte  Personen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  für  mehr  als  20  Personen. 


3600 

61KKI  .12 


4(1  Pen.  = 
!2-37Ps.|  — 


=      lOOo  I  1600  I  36oo  6ouo 


-  4l60]l7lHU790    Holz  |  Vollgumcni  870x00 

—  8900 1640  t700Stahlgoß  Vollgummi  820X100 


4M) 
4000 
490O 
3550 


31  Pen. 
24  Pen. 


2070 
1330 


38  Pei». 
22  Pers. 


•  <  14  H I 

9900 


3400  118-24  P». 
4000  |  38  Pen.  — 


2610 


27:40  4580 
2670     .im, n 


1350  1600  1600  Holt 
11160  1750  1780  Euh  -Mo 


Vollgummi 
VolUummi 


>&0Xl20Dpp        Met, Irr 
1010x120 

Dopp. 
1060X180 


Stockicht 


820X120 
»00X120  1000X100  Dp. 


Continental 


—      13050  10MO  1680  StahlftuOi  Vollgummi  1  — 


3900 16501650    Holl  Vollgs 


1060X100 
Dopp. 


—  •/, 


—  |3*.«X>  1650  1650    Holz      Vulln  uns  mi 

—  13050  1680  1680  Stahlguß  Vollgummi 


|  860X100 
870  -  IIXI  1060X100  Dp. 


Continental 


8 
B 

10 
11 


Continental  i  13 
13 


100  1200 

—  1  1*50 

ItAlil 

looo  kic 

0,455 
1 1.44;. 

2.2x1,65  SBÜ 
3,6  <)m  I  — 

|i«i 
1400 

1400 
Hill 

Holl  i 
HoU 

«00  1100 

0.475 

694 

740  1406 

2,0  <  1  11 

2520  1350 

_  |  _ 

1350  t»ca  -Mi 

1900  1  — 

1000  kg 

2  m 

1400 

14'ti 

Hol, 

I2ÖÖ  — 
1200  — 

1000  kg 
1000  I.K 

2  m 
2  m 

1400 
Uli" 

1400 
1400 

Holt 
Holt 

Pneumatik 
Pneumatik 

|  BJOX 
HJI  • 

120 
120 

-  .1'  ■  1 J" 

82ti  <  125 

Continental 
Continental 

Pneumatik 
Pneumatik 

j  820X120  i 

890X120 

Conlioeqlal 

Pneumatik 
Pneumatik 

820 X 

120 

-  | 
820X125  : 

Continental 

Pneumatik 
Pneumatik 

Hill 
820  • 

120. 
120 

K20<126  1 

82ti  1?:. 

Continental 
Continental 

Vollgummi 

1  810  ■ 

;7&  1 

810X76  | 

Pollaek 

14 

15 

|l7 

!  *» 
1» 

20 

21 

22 


Klasse  III. 


2U00  2400 

2000  2600 

lfiOO  -JiHiO 

1000  1400 


Leichte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit  von  I.VK1  bis  2300  kg, 

2600  kg  I  0,49  1  800  |  ISon  1800 


38oo 


2500  kg 
16410  kg 


0,555 
0.515 


100 


800  9O0 


3.0X1.8  .-1310  15001AOII 
2.8  <  1,7 


—  | 


Holl      Vollgummi     850x90  900x90 


Continental 


-  2.3x1.6 


H750  1400  1500  Holt 
3000  1260  1260  Holt 


Vollgummi 
Kiten 


24 

1*00X90  900x90  Dpp.l  Peter»  1 96 
90  hreit      120  breit    j        -  26 


3200 
3000 


9000 


3800 
3500 
4000 
2100 


1000  hu  1500 
3000 


0.48  - 
0.46  1600 


Klasse  IV.    Lastwagen  von  2500  bis  »000  kg  Tragfähigkeit, 

8  .|m      11 M K  l  170t)  17(10  Mahlgutl 
2f          1B00     40M)     3.0x1,5  :480t»  |5ll0  1 700  Stahlguß 


3M00 


0,555 


SIK)       1    H I 


.1000 

2850 
2400 

2880 


320t) 

2950 
3000 


4000 
4000 
301 H) 

3000 
1  


2800 
270O 


9900 


lOoo 


3400 
■il.'rfl 


0,565 

o,:>05 
0,57 


o.5l 

0,«rt  Iii« 
0.*U 


—  4050  1 760  1 1 80  Etch.-ttol, 
3,57  X 1 .74  3:150  1500  1600    1  lolt 

4X2  4000 1728:17981 
J  3,6x1,83900  1660  1650 


Holt 
Holt 


Vollgummi 
Vollgummi 


J  <!,;>   ,rr.    HMl  lli;,(l  Ii!.",./  Unit 


Vollgummi 
Vollgummi 

Vollgummi 
Vollgummi 


850x100  1060X120  Dp  St&ekichl  27 

800X75  lOOOXlQO  Dp.|      Peter»   28 

000  X 120  1000X100  Dp.  M 
890X90  900X120DPP. 30 
H20>  120 


900X 120 
860X100  1050X100  DpJ  Continental 


M70">  liVi 


1050X100  Dp.  I 
1060X120  Dp.  ( 


Continental  1 81 
32 
89 
34 


1  ontincnldl 


85 


—  3,Kt  -  2,0  1500  1085  1800 

-  3.21  ■  2.0  1110  1700  1825 


Holt 


1400  2000 


|  Vorn  Vollg  950X120 
|  Hial.  Ei»en  1  96üX|20 


3400  400o 


0.54  ,  Z 


-   |  4000 


4-2      1100  16001600  Höh 
3.5X1,8  3870  1670  1670  SUhtgufl 

3.6X2,0 
3.6  2(i 


Vollgummi 
Vollgummi 


1680  1680  Stahlguß  Vollgummi 


3700 
2000 


4500 
2400 
32tX) 


Klane  V. 

r.(K.N(  In  o.äSbi» 
6000      0,67  ~ 
5000      0.68  — 


1800 


—  I  Vollgummi 
Buckilpl.  Vollgummi 


820X100 
810 


11*0X130 
1100>  165 

1010X120  Dp 
1010 


Polaek 
Continental 
Continental 


86 
.17 


88 


n 

41 

Continental  '  42 
P  laek  148 


Lastwagen 


k  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  flumml-Berelfung. 

—  4,0X2.0  1*986  1780  l78o|sUhlgi 

—  4.5X2,86  3800  21oo2lOO|  Holt 


5oou 

41100 


0,61      1050  I  2700     2150    6500     3,8X2,0   1060!  17801 1780  n„i, 


I 


4X2,0     1000172*  1728  lloir 


4010    4800  1    6000      0,666  — 


I 


Vollgummi 

820 

1060 

Continental 

II 

Vollgommi 

860 

910 

Polaek 

45 

Vollgummi 

920X120 

1060x140  Dp. 

Pelen 

16 

Vollgummi 

810X120 

900X120  | 

Continental 

47 

Vollgummi 

— 

4H 

Vollgummi 

49 

3000 
3200 


3800 
3810 


5000 
80t» 


Klasse  VI.    Lastwagen  von  4009  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Kisen-Berelfung. 


3000  ,  3300       50J0       O.60     |0Mj  140Ö" 


J  Ii  in 
2180 


(»MI  4.( 
7.VHI  Klv2.ll 


1260  1726T74O  Hol, 


4250 


1600  1600  Holt 


Stahl 
Eisen 


960 
850X120 


fOötT^ 
1000X200 


2300    ti'JUO     3.5X2,0  375üjl6<H»15ÖO  Holt 


Stahl 


300 


1200 


.-,(. 
51 

62 
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Abb.  >>     iKoinlcl  l.jilwjgen 

Regulator  fKliv  gaben  Jic  Möglichkeit,  ihn  aneautriinttca.  Wie 
Mail  beobachten  konnte,  wurde  hiervon  reichlich  I iebrauch  gemacht, 
inJem  diese  Fahrzeuge  mit  noch  wesentlich  höheren  «  ■e*.chwiiidig- 
keiten.  wie  für  sie  maximal  in  Aussicht  genommen  war,  losfuhren 
Tatsächlich  zeigten  »ich  auch  an  einigen  Jie  Kolben,  trotz  der  so 
kurzen  Prfifangsdaocr.    IIa*  Ausscheiden  des  Berliner  Militär- 

wagens  will  auf  »las  bedeutende  Ucbcrschrcilcn  der  vorgesehenen 
Fahrgeschwindigkeit  zurückzuführen  sein,  her  eine  bürkoppwageii 
mutlte  wegtn  starker  Beschädigung  eines  Hinterrades  aufgeben, 
und  der  Kiseiiachcr  Lastwagen  verlor  sein  BciizingclalS  durch  Ab- 
rciLicn  der  Befestigungsschrauben  und  erlitt  einen  erheblichen 
Aufenthalt.  tial)  der  Schciblcr-Laslwagcn  seine  vorgesehene 
Maximalgeschwindigkeit  wesentlich  überschritt,  hatte  ich  keine 
(•clegenheil  zu  beobachten:  doch  isl  es  nicht  ausgeschlossen,  daü 
das  MiUgcschick,  das  diesen  Wagen  traf.  daU  nämlich  ein  groflcf 
Schlüssel  zwischen  Sehwungrad  und  Verkleidung  gelangte  und 
hier  erhebliche  Zerstörungen  anrichtete,  bei  geringerer  Fahr 
geschwindigkeit  vermieden  worden  wäre. 

Auf  der  Strecke   waren   einige  schwache  Krücken   zu  be- 
fahren.   Aua  diesem  Grunde  h  tte  die  Regierung  hei  Erteilung 

der  (■cnchmigung  die  Bedingung  gestellt,  daU  das  Gesamtgewicht 
der  teilnehmenden  Fahrzeuge  8.?  I  nicht  übersteigen  durfte, 
bemgemuü  wurde  nachträglich  bestimmt.  daU  die  Fahrzeugs  der 
Klasse  V  alle  einheitlich  mit  4,»«l  kg  Nutzlast  beladen  werden. 
Leider  hatten  diese  schwachen  Drücken  auch  zur  Folge,  d.iü  die 
Genehmigung  für  die  Klasse  VI,  Lastzüge,  ganz  Versagt  wurde, 
und  es  mutile  daher  der  mit  Anhänger  für  eine  Gcsamt-Nmzlast 
von  1 1  t  in  der  Klasse  VI  gemeldete  Hn-sin^  Lastwagen  in  der 
Klasse  V  mitfahren.  l)en  Anhänger  halte  er  mit  eigener  Kralt 
von  H raunschweig  nach  lierlin  gefahren  und  fuhr  ihn  mich  be- 
endeten Wettbewerb  wieder  nach  dort  zurück. 


Ks  ist  bedauerlich,  d.iü  hei  der  deutscheu  Konkurrenz,  bei 
welcher  im  Gegensatz  zur  französischen  eine  Klasse  für  Lastzüge 
vorgesehen  war,  diese  nachträglich  fortfallen  mulitc.  denn  der 
eisenhercifie  Motorwagen  mit  Anhänger  hat  da,  wo  es  nicht  aut 
schnelle  Beförderung,  wohl  aber  auf  Transport  grnüer  Massen 
ankommt,  eine  entschiedene  Bedeutung.  L)ic  Beförderungskosten 
pro  Tonnenkilometer  werden  durch  ihn  gegenüber  dem  gommi 
bereiften  Fahrzeug  auf  etwa  die  Hallte  ermälli^t. 

Von  einer  Beschreibung  des  Verlaufs  der  Konkurrcnzlahrt 
will  :ch  absehen,  da  hierüber  genügend  Berichte  in  der  Tages- 
Und  Sporlpressc  erschienen  sind.  So  anerkennenswert  eine  schnelle 
Berichterstattung  in  der  Tagespresse  ist,  so  bedauerlich  ist  es, 
wenn  hieran  Betrachlungen  geknüpft  werden,  welche  man  besser 
der  Kachpresse  überlieUe. 

Ich  will  daher  hier  den  Ausführungen  des  B.  T.  gegen- 
übertreten.  das  in  seinem  Bericht  über  den  Wettbewerb  folgendes 
ausführte.  „Kin  Wagen  mit  sechs  Tonnen  Nutzlast  ist  in  vielen 
l  allen  praktischer  durch  eine  gröbere  Anzahl  kleinerer  Wagen  zu 
■  •iM  t/t  n.    Die  Beschaffung  eines  sechs  Tonnen  Nutzlast  liefernden 


Abb.  IO.    Mck*ci -<  )uimbu>. 


AM»,  it.  (jiggrnau  l.a^ivragen. 

Wagens  ist  nicht  minder  kostspielig,  als  jene  einer  der  Nutzlast 
entsprechenden  Anzahl  kleinerer  Wagen,  die  Unterhaltung  derkleincrn 
Wagen  bei  ralionelleniBetriebe  ist  dagegen  günstiger."  Demgegenüber 
wird  man  in  der  Nutzwagen -Industrie  beobachten,  wie  ich  auch  (  telegen- 
heit habe,  daU  aus  industriellen  Kreisen  fast  nur  An  frag  en  auf  schwere 
Fahrzeuge  kommen,  denn  erst  diese  Wagen  bieten.  Vorausgesetzt,  Jali 
entsprechende  Beschäftigung  für  sie  vorhanden  ist,  einen  sicheren 
wirtschalllichen  Vorteil  gegenüber  l'ferdebetrieb.  Für  ausgesprochene 
M.-isscnlransportc  kommt  der  leichte  Lastwagen  bis  2  t  Nutzlast 
nie  in  Frage,  wahrend  ich  seine  Kignung  für  Licferungs-  und  Be- 
stelldienst vollkommen  anerkenne. 
Datt  sich  die  Unterhaltungskosten  von 
4  bis  6  kleinen  Wagen,  sowie  deren 
AnachaaTungskoeten   geringer  siellen 

wie  die  eines  6  t-Uistwagens  wird  mit 
mir  jeder  Fachmann  und  jeder  Besitzer 
eines    Automobils    stark  bezweifeln. 

Der  äuttcre  Verlauf  des  Wett- 
bewerbs war  recht  günstig.  Unfälle 
haben  sich  trotz  der  Befürchtungen  des 
Vorwärts  keine  ereignet,  I>te  Auf 
nähme  seitens  der  Bevölkerung  war  eine 
recht  freundliche,  wie  überhaupt  der 
Veranstaltung  grollcs  Interesse  ent 
gcgcngchrachl  wurde.  l)er  /weck,  die 
Aufmerksamkeit  auf  die  Motorrutzlahr- 
zeuge^zu  lenken  scheint  somit  erreicht. 
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Kür  die  Fahrzeuge  waren  Je  nnch  der  zu  Grund  gelegten 
Durchschnittsgeschwindigkeit  4  verschiedene  Strecken  festgelegt, 
und  zwar  betrug  die  gesamte  wahrend  des  Wettbewerbs  durch- 
Tahrcnc  Streckenlänge 

fiir  die  Klassen  I  und  II    Ii»; 5  km 

 III  und  IV    74H  .. 

,  V  mit  Gummibereifung  61  j  km 

,.  ..  ,,  V  mit  Kiscnbcrcifung  ?J<>  km 
Dies  sind,  wie  bereits  Hingeführt,  keine  bedeutende  Leistungen 
und  können  sich  den  bei  der  französischen  und  englische:' 
Konkurrenzfähig  durchfnhrcneti  Strecken  nicht  an  die  Seite  stellen. 
Auch  die  Geländcsehwicrigkciten  waren  recht  unerhebliche,  einige 
schwache  Steigungen  und  mehrere  etwas  stärkere  Gefälle.  Größere 
Schwierigkeilen  boten  die  in  der  l'iminz  Urandenburg  üblichen, 
neben  der  befestigten  Straße  herlaufenden  Stimmerwege  und  wnr 
es  auch  nichl  anders  zu  erwarten,  daß  schwere  Fahrzeuge,  welche 
durch  einen  unglücklichen  Zufall  auf  diese  Wege  aushiegen 
rnuUtcn,  darin  versunken.  Kinigc  urbeiteten  sich  mit  eigener  Kraft 
heraus,  was  unter  Benutzung  geeigneter  Hülfsmitlel  immer  möglich 


Abb.  12.  Uiggrnau-Omnibus. 

ist,  andere  wurden  von  hilfsbereiten  Konkurrenten  herausgezogen. 
An  -  Stellen  wurde  die  befestigte  Stralk-  ausgebessert  und  war 
auf  eine  längere  Slrecke  gesperrt.  An  diesen  Steilen  mußten 
die  Fahrzeuge  den  Sommerweg  benutzen  und  hier  versanken 
auch  die  meisten.  Wenn  durch  die  Absage  nicht  in  letzter  Stunde 
die  Strecken  neu  hätten  festgelegt  werden  müssen,  so  wäre  es 
wohl  möglich  gewesen,  sich  mit  den  Wegebaubehörden  zu  ver- 
stundigen, daü  die  Arbeiten  so  eingeteilt  wurden,  dal!  diese  unan- 
genehmen Verkehrshindernisse,  die  das  Ausscheiden  verschiedener 
Teilnehmer  veranlagten,  zur  Zeit  des  Wettbewerbs  nicht  vorlagen- 
Die  den  Fahrzeugen  bewilligt«  Fahrzeit  war  elwns  reichlich 
bemessen,  auch  waren  keine  Vorschriften  über  Dauer  der  Mittags 
pausen  und  sonstiger  Pausen  vorgesehen.  Dies  halte  zur  Folge, 
daß  Wagen,  deren  Maximalgeschwindigkeit  mit  Rücksicht  auf  das 
ursprünglich  in  Aussicht  genommene  hügelige  Gelände  ziemlich 
viel  über  dem  angenommenen  Durchschnitt  lag,  und  wclcren  he' 
dem  fast  ganz  ebenen  Gelände  das  Hinhalten  ihrer  Maximal 
geschwindigkeit  gar  keine  Schwierigkelten  muchte.  unter  normalen 
Verhältnissen  viel  zu  früh  an  die  Tageselappen  gelangt  wären. 
Mun  sah  daher  auf  der  Strecke  und  kurz  vor  der  Ktappe  die 
Wagen  herumstehen,  um  ihre  Kinfahrzeit  abzuwarten,  da  die 
Differenz  zwischen  der  frühesten  und  spätesten  Kinfahrzeit  nur 
I  Stunde  betrug.  Durch  die  reichliche  Hcmessung  der  spatesten 
Kinfahrzeit  wurde  bezweckt,  dali  auch  Umfuhren.  Herausarbeiten 


Abb,  l.t.  Arbent.L.i>lu«K«i. 

MM  Sommerwi-gen  usw,  unter  diese  Fuhrzeil  fiel.  So  sehr  diese 
Karenz  anzuerkennen  ist,  so  bitte  es  sich  doch  empfohlen,  die 
früheste  Kinfahrzeit  eher  festzusetzen,  dumll  Fahrzeuge,  welche 
Ohne  Aufenthalt  mit  normaler  Fahrgeschwindigkeit  die  Strecke 
durchfahren  hatten,  beim  KinlrefTen  ihre  wohlverdiente  Ruhe  fanden. 
Kltier  übermäßigen  Fnhrgesehwindigkcit  hätte  man  wohl  besser 
und  sicherer  durch  die  Kcaufsichtiguug  seitens  der  Kontrolleure 
vnrgeheugl,  wenn  mun  für  registrierende  Geschwindigkeitsmesser 
kein  Vertrauen  besaß.  Im  Uchrigcn  nur  ein  kleiner  Mangel  der 
Organisation,  der  nur  deswegen  störend  zu  Tage  kam.  weil  fust 
bei  jeder  Ktuppe  ein  Teil  der  Fahrzeuge  zu  früh  einfuhr  und  der 
Rest  dann  vor  ihrer  Kinfahrzeit  hereingeholt  wurde. 

Im  gunzen  waren  für  den  Wettbewerb  52  Fahrzeuge  ge- 
meldet, also  ein  ganz  bedeutender  Fortschritt  gegenüber  der  crslen 
deutschen  Lustwagenkonkurrenz  1905,  Diese  BetciligungszifTer 
übertrifft  auch  die  der  diesjährigen  Konkurrenz  in  Frankreich  und 
bleibt  nur  wenig  hinter  derjenigen  der  englischen  Knnkurrenzfahrl 
zurück.  Sie  gehörten  2 1  Firmen  an,  von  ihnen  waren  44  deutschen 
Fnbnkuts,  8  ausländischen  Ursprungs.  Frankreich  und  Kngland 
waren  nicht  vertreten,  dagegen  die  Schweiz  mit  7  und  Italien  mit 
I  Fahrzeug.  Die  näheren  technischen  Angaben  sind  aus  den 
Tabellen  zu  ersehen,  die  auf  Grund  einer  Rundfrage  des  Mittel- 
europäischen Molorwagenvereins  zusammengestellt  sind. 

In  dankenswerter  Weise  haben  die  teilnehmenden  Firmen 
die  eingesundten  Fragebogen  fast  ausnahmslos  ziemlich  erschöpfend 
beantwortet  Die  Wagen  waren  sämtlich  mit  Explosionsmotoren 
ausgerüstet,  51  hatten  mechanische  L'ebertragung,  I  elektrische. 
Der  Dampf,  der  in  Frankreich  so  erfolgreich  abgeschnitten  und 
auch  in  England  mit  einem  betrachtlichen  Prozentsatz  vertreten 
war,  fehlte  hier  ganz.  Unter  den  mechanischen  Getrieben  hatten 
4'J  den  Geschwindigkeitswcchsel  mittels  verschichharer  Zahnräder. 
I'lanetengetriebe  waren  nicht  vertreten,  dagegen  2  Reibradgetriebe. 


(S) 


o 


Abb.  14.   Opil- Lastwagen. 
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Im  allgemeinen  sind  die  Fabriken  mit 
ihren  bewährten  Konstruktionen  in  diu 
Konkurrenz  gegangen  und  bieten  daher 
die  Fahrzeuge  der  älteren  Fabriken  wenig 
technische  Neuerungen  gegenüber  den 
schon  bekannten  Bauarten  ihrer  Wagen. 
Ks  ist  dies  ja  auch  ein  rtegreillicher  Stand- 
punkt. Neues  bieten  daher  nur  die  Firmen, 
welche  erst  in  jüngster  Zeit  den  Lasl- 
wagenbau  aufgenommen  haben,  sowie  der 
in  Deutschland  noch  weniger  bekannte 
Saurerwagen,  ferner  diu  doppelte  Ab- 
lederung zweier  Hüssingwagcn  und  die 
Karosserie  für  militärische  Zwecke  der 
Berliner  Motnrwagenfabrik.  Der  Ah- 
Handlung    sind   eine    Reihe  Abbildungen 


beigefügt,  welche 


dem    Wettbewerb    teilnehmende    Fahrzeuge    darstellen  und 


Abb.  15.  Safit-I.»»twagen 

■  entgegenkommender  Weise  von  Jen  beteiligten  Firmen  überlassen 
I  wurden.  (Forfeetxang  fol«!  t 


Technische  Rundschau. 


Das  Automobil  im  französischen  Heeresdienste. 

Einige  40  .Uitomobillastwagen,  die  von  einer  Reihe  Fabrikanten 
der  französischen  Heeresverwaltung  zur  Verfügung  gestellt  worden 
sind,  wurden  während  der  letzten  grollen  Manöver  im  Südwesten 
Frankreichs  im  Dienste  der  Truppen  Verprnvianiierung  verwendcl 
und  entledigten  sich  ihrer  oft  nicht  leichten  Aufgabe  mit  groüer 
Regelmäßigkeit  und  Pünktlichkeit.  sodatl  schon  damals  in  den 
beteiligten  Kreisen  nur  eine  Stimme  des  Lobes  herrschte.  Jetzt 
hat  nun  der  französische  Kriegsminister  General  Picquart  an  die 
..Kommission  für  Wettbewerbe  des  Automobilklubs  von  Frank- 
reich" das  folgende  anerkennende  Schreiben  gerichtet:  .Die  Be- 
richte, die  mir  über  die  Benützung  von  Automobilwagen  zur  Ver- 


proviantierung der  Truppen  während  der  soeben  stattgefundenen 
Manöver  zugingen,  haben  die  grollen  Verdienste  hervorgehoben, 
welche  den  im  Felde  stehenden  Truppen  durch  diese  Fahrzeuge 
geleistet  werden  können  und  gestalten  die  Hoffnung,  dall  duse 
Art  des  Transports  künltig  auch  im  Kriegsfälle  anzuwenden  ist. 
Sie  hüben  auf  mein  Ersuchen  hin  drei  Renard  Zuge  und  vierzi; 
von  verschiedenen  Firmen  beigestellte  Automobillastwagcn  MT< 
einigt.  Ich  bin  glücklich,  Ihnen  meine  hohe  Befriedigung  darnK-r 
bezeugen  zu  können,  und  bitte  Sie,  dieselbe  auch  den  Fabrikanten 
zum  Ausdruck  zu  bringen,  welche  die  Wagen  zu  meiner  Ver- 
fügung stellten  und  mir  so  erlaubten,  durch  einen  beweiskräftigen 
Versuch  die  hervorragendsten  Eigenschaften  der  heutigen  Automobil- 
züge  und  La  st  fahr  zeuge  zu  schätzen." 


Reise  und  Verehr. 


Automobil-Reisen  nach  England. 

Mit  Bezug  auf  die  Winke,  welche  in  Heft  14  der  Zeit- 
schrift betreffs  des  Motorfahrens  in  England  gegeben  wurden, 
erhalten  wir  von  einem  geschätzten  Mitglicde  auf  Ii  rund  per- 
sönlicher Erfahrung  die  nachstehenden  sehr  beachten«-  und 
dankenswerten  Ergänzungen:  ..Für  Reisende,  welche  mit  dem 
Automobil  England  besuchen  und  die  kürzeste  Route  über  den 
Kanal  machen  wollen,  empfiehlt  es  sich  nicht,  über  Calnis-Dovcr, 
sondern  üher  Itoulogne-Folkestone  zufahren.  Der  Schreiber  dieses 
hat  beide  Touren  gemacht  und  rät  entschieden  ab,  in  Calais  den 
Kanal  zu  kreuzen.  Von  Calais  nach  Dover  könnet)  Automobile 
nur  mit  dem  Frachtschiff,  das  Nachts  fährt,  verladen  werden. 
Dur  Abgang  dieses  Schiffes  ist  nicht  regelmäßig,  sondern  hängt 
von  Ebbe  und  Flut  ab,  es  ist  ebensogut  möglich,  dall  es  Abends 
um  Kl  l'hr  den  Hafen  verläßt,  wie  morgens  um  7  Chr.  Eine 
Begleitung  seitens  des  Chauffeurs  ist  ausgeschlossen.  Die  Dienst- 
leute auf  der  Linie  Calais-Dover  sind  sehr  anspruchsvoll  in  BeZuu 
auf  Kxlralrinkgelder.  Ks  ist  nötig,  dall  der  Benzinhehaltur.  ehe 
der  Wagen  auf  das  Schiff  kommt,  entleert  wird.  Sowohl  in 
Dover,  wie  in  Calais  sind  zum  nachherigen  Wiedereinfüllen  keine 
Einrichtungen  («troffen  und  es  ist  oft  recht  umständlich,  den 
Wagen  wieder  in  Betrieb  zu  setze».    Dagegen  laufen  von  Boulognc 


zwei  grolle  Tagehnote,  es  ist  nur  nötig  1 ,  Stunden  vor  Abfahrt 
des  Schiffes  an  der  Landuugsstcllc  zu  sein,  um  den  Transport  des 
Wagens  bewirken  zu  könnun.  Die  Arbeitslcule  sind  vorzüglich 
eingeschult  und  stehen  unter  Leitung  des  Vertreters  der  Eisen- 
bahn-Compagnie.  An  beiden  Küsten  ist  sofort  Benzin  zur  Stelle, 
die  Behandlung  des  Wagens  ist  vorzüglich  und  sachkundig  und 
die  Leute,  wulche  die  l'eherführung  des  Wagens  besorgen,  sind 
sehr  bescheiden.  Wahrend  also  über  Calais  der  Wagen  ohne 
Bewachung  zu  einer  unbestimmten  Nachtzeit  befördert  wird,  ist 
die  Sache  in  Boulogne  außerordentlich  bequem  und  zur  Tageszeit 
abzumachen  und  zwar  ohne  Zeitverlust.  Zu  Aulotnohilfahrtcn  in 
England  bedarl  es  einer  Lizenz,  welche  vom  sogenannten  Counly 
Coundt-HOUM,  also  von  der  Distriktshchörde  ausgestellt  wird  und 
ungefähr  M.  30  kostet.  Es  ist  aber  nicht  nötig,  sich  sofort  bei 
Eintreffen  an  der  Küste  diese  Lizenz  zu  beschaffen,  sondern  man 
kann  ruhig  an  seinen  Bestimmungsort  fahren  und  auf  der  Heise 
dorthin  oder  in  einem  becpiem  gelegenen  Ort«  die  Angelegenheit 
besorgen.  Es  wird  sich  nur  empfehlen,  bei  der  Polizeistatinn  des 
Ankunftsortes  vorzufahren,  sich  zu  melden  und  sielt  die  lntor 
mationen  geben  zu  lassen,  was  bei  der  Zuvorkommenheit  und  der 
raschen  Arheh  der  englischen  Polizei  nur  einige  Minuten  in  An- 
spruch nimmt.*' 
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Die  „Hedag". 

Von  H.  Robertson. 


Kiu  aus  den  Anfangsbuchstaben  gebildeler.  mystisch 
klingender  Name  ist  heute  unerläßliche  Vorbedingung  für  die 
Prosperität  eines  Unternehmens.  In  richtiger  Erkenntnis  dieser 
wichtigen  Voraussetzung,  und,  um  den  Sehein  zu  meiden,  als 
hfl  seile  man  gierig  nach  Originalität,  nanme  man  die  Hamburger 
Klcktrische  Droschken  Automobil  Gesellschaft  m.  b.  II.  kurlxrcg 
nach  berühmten  Mustern  „Hedag".  hall  Hamburg  später  als 
irgend  eine  Großstadt  Deutschlands,  nämlich  erst  im  Juni  dieses 
Jahres  seine  Autodroschken  bekam,  lag  nicht  etwa  an  mangelnder 
Unternehmungslust  Jer  Hamburger,  sondern  daran,  daß  die  „zu- 
ständige* Behörde  sieh  bisher  der  Einführung  von  Autodroschken 
völlig  ablehnend  gegenüber  verhielt.-  und  auf  „diesbezügliche  An- 
fragen" die  wunderliehe  Antwort  zu  geben  pflegte,  „in  Hamburg 
sei  kein  Bedürfnis  nach  Kraftdroschken"  vorhanden.  Mit  dieser 
Anschuuung  stand  aber  die  Behörde  ziemlich  vereinzelt  da:  denn 
die  Mehrzahl  der  Hamburger  war  der  Meinung,  datl  auch  ihre 
Stadt  die  Wohltaten  eines  Verkchrmittcs  nicht  entbehren  könnte, 
dessen  »ich  Berlin,  Köln.  Frankfurt  a.  M.,  Dresden.  Leipzig. 
München.  Hannover.  Stuttgart  und  zahlreiche  andere  deutsche 
Städte  seit  Jahren  erfreuten. 
Wenn  aber  in  Humburg  die 
richtigen  Männer  eine  Sache  in 
die  Hand  nehmen,  dann  stellt 
sich  heraus,  dal!  auch  die 
größte  „Bedürfnislosigkeit"  kein 
Hindernis  ist,  und  so  kam  es 
im  Oktober  l'WJ'»  nach  längeren 
Verhandlungen  mit  dem  Senat 
zur  Gründung  der  „llcdag-.  mit 
einem  Kapital  von  M.  $60000, 
der  auf  vorläufig  unbegrenzte 
Zeit  das  alleinige  Recht  erleilt 
wurde.  In  I Limburg  Automobil- 
droschken laufen  zu  lassen 
und  zwar  ausschließlich  solche 
mit  elektrischem  Antrieb.  Die 
Gesellschaft  ist  verpflichtet,  eine  gewisse  Droschkcnzahl  in  Dienst 
zu  stellen  und  diese  auf  Verlangen  der  Verkehrspolizei  zu  er- 
höhen, fulls  nach  deren  Krmcsscn  hierzu  ein  Bedürfnis  vorhanden 
ist.  Noch  einige  Worte  über  diese  Monopolstellung  der  Hedag: 
Die  gegenwärtigen  Zustände  im  Autodroschkcnwcscn  Berlins 
zeigen,  wohin  die  unbeschränkt  freie  Konkurrenz  führen  kann. 
Nachdem  die  Besitzer  in  der  ersten  Zeit  sehr  gute  Geschäfte  ge- 
macht hatten,  flaute  dieses  in  dem  Malle  ab,  wie  die  Autodruschken 
zunahmen,  und  heute,  wo  annähernd  tausend  Autodroschken  in 
Berlin  laufen,  ist  die  Lage  der  meisten  Besitzer  eine  überaus 
schlechte.  Das  Angebot  übersteigt  so  sehr  die  Nachfrage,  datl 
die  Droschken  oft  stundenlang  unbeschäftigt  sind,  und  der  Auto- 
mobilbetrieb  ist  trotz  allen  Verbesserungen  immer  noch  so  kost- 
spielig, dal!  auch  bei  den  erhöhten  Tarifen  eine  Rentabilität  nur 
bei  ausreichender  Beschäftigung  möglich  ist,  —  Diesem  Zustande 
wollte  man  in  Hamburg  vorbeugen  und  hat  deshalb  dem  Senat 
den  Vertrag  mit  der  Monopolklausel  abgerungen.  Daraus  kann 
der  Gesellschaft  kein  Vorwurf  gemacht  werden,  wohl  aber  ist 
nuin  berechtigt  zu  fragen,  ob  die  Behörden  der  Gesellschaft  nicht 
mehr  entgegen  gekommen  sind,  als  mit  dem  Interesse  des  Publi- 
kums vereinbar  ist.    Dem  Ueherhiindnchnicii  der  Aulodroschken 


hätte  man  auch  durch  Beschränkung  der  Konzessionscrtcilung 
entgegentreten  können,  und  an  Stelle  des  Verbots  von  Benzin^ 
droschken,  das  sich  doch  nur  gegen  den  Lärm  und  Geruch  der- 
selben richten  kann,  hätte  mau  die  Urubung  setzen  sollen,  jeder 
Droschke,  die  in  dieser  Weise  die  Passanten  belästigt,  die  Fahr- 
erlaubnis zu  entziehen;  denn  zweifellos  ist  die  Industrie  heute 
imstande,  Benzindrnschkcn  zu  liefern,  die  bei  sorgsamer  Be- 
handlung so  gcruusch-  und  geruchlos  wie  Elektromobile  laufen. 
Die  prachtvolle  Umgebung  Hamburg  lätlt  es  hier  mehr  als  irgendwo 
anders  wünschenswert  erscheinen,  jederzeit  Benzindroschken  zur 
Verfügung  zu  nahen,  um  weitere  Ausfahrten  zu  machen,  zu  denen 
Elektromobile  ihres  beschränkten  Aktionskreises  wegen  nicht  ge- 
eignet sind.  Die  Gesellschaft  wird  ganz  naturgemäß  bestrebt  sein, 
die  Grolle  ihres  Wagenparks  stets  auf  solcher  Höhe  zu  halten, 
dal!  die  Nachfrage  das  Angebot  übertrifft,  was  sich  dem  fahrenden 
Publikum  aber  besonders  an  schönen  Tagen,  die  zu  längeren 
Ausfahrten   locken,   recht   unangenehm  bemerkbar  machen  wird. 

Nach  den  Erfahrungen,  die  man  in  vielen  Städten  gemacht 
hat,  linden  bei  angemessenen  Fahrpreisen  für  je  100  OOO  Ein- 
wohner etwa  15  Automobil- 
droschken reichliche  Beschäfti- 
gung. Bei  ganz  großen  Städten 
sind  die  Verhältnisse  für  die 

Automobildroschkcn  sogar 
wesentlich  günstiger.  Demnach 
würde  Hamburg  zur  Zeit  etwa 
einen  Bedarf  von  100  bis  120 
Autodroschken  haben.  Von 
diesen  dürften  etwa  $0  mit 
elektrischem  Antrieb  für  Stadt- 
fahrten, Theaterfahrten  und  der- 
gleichen genügen,  die  L'cbrigcn 
würden  auf  Benzindroschken  ent- 
falten, die  bei  dem  teilweise  noch 
recht  unzeitgemäßem  Hamburger 
Pflaster,  den  vielen  Höhenunter- 
schieden in  der  Stadt  und  der  Umgebung  von  starker,  einfacher 
Konstruktion  sein  müßten. 

Die  späte  Konzessionierung  hat  wenigstens  den  einen  Vor- 
teil für  Hamburg  gehabt,  daß  es  heute  über  ein  Dmschkcnunter- 
nehmen  verfügt,  das  sich  alle  Lehren  der  älteren  bestehenden 
Unternehmen  hat  zu  Nutze  machen  können.  Wenn  man  weiß, 
welches  Lehrgeld  die  Berliner  „Bedag"  und  andere  Gesellschaften 
haben  zahlen  müssen,  so  wird  man  die  Größe  dieses  Vorteils  zu 
schätzen  wissen.  Die  Garage  der  Gesellschaft  (siehe  Abb.  l>  be- 
findet sich  in  der  Hansastraße  in  Harvestehude,  etwa  3  km  vom 
Verkehrszentruni  Hamburgs  entfernt.  Ein  großer  viereckiger  Hof 
wird  an  allen  Seiten  von  Gebäuden  umschlossen.  An  der 
Straßenseite  befinden  sich  die  Bureaux  und  die  Tore  für  Ein- 
und  Ausfuhrt,  in  den  übrigen  drei  Flügeln  sind  die  Wagen- 
schuppen, die  Kraftzentrale  und  die  Reparaturwerkstätten  unter- 
gebracht. In  der  Mitte  des  Hufes  liegt  freistehend  das  einstöckige 
Akkumulatorenhaus,  das  zu  ebener  Erde  die  l.adestatiouen,  im 
ersten  Stocke  die  Reparaturwerkstatt  für  die  Batterien  enthält. 
Beide  sind  durch  einen  Fahrstuhl  verbunden.  Zwei  SO  pferdige 
Otto'sche  Gasmotoren  sind  zum  Antrieb  einer  Dynamo  von 
IllU  Volt   beziehungsweise   500  Ampere   aufgestellt,   welche  die 


Abb,  l.    Depot  der  Hcslag. 
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Ranze  Anlage  mit  Licht  versorgt 
und  Jen  Strom  für  die  Akkumu- 
lation der  Wa^cn  liefert.  Stationäre 
Akkumulatoren  sind  nicht  vor- 
handen. In  der  Ladestation  (siehe 
Ahb.  2)  sind  $2  Speisungsstellcn 
zum  Anschlichen  Jer  Akkumula- 
toren. Jeder  Wagen  hat  zwei 
liultcrien  von  je  20  Zellen,  die 
zusammen  MX)  kg  oder  1.1  des 
Gesamtfahrzeugs  wiegen.  (Die 
„Bedag-  hat  in  einigen  Wagen 
Batterien  von  590  kg  zu  44  Zellen.) 
Die  eine  Hnltcric  befindet  sich 
unter  dem  Führersitz,  die  andere 
über  der  Hinterachse  des  Wagens. 
Vor  Jem  Akkumulatoreilhaus  be- 
findet sich  auf  einer  Schiene  in 
etwa  2''i  Meter  Hübe  eine  Lauf- 
katze, an  der  4  Grcifhakcn  hängen. 
Wenn  die  Droschke  heimkehrt, 
fährt,  sie  unter  die  Laufkatze,  der 
Führersitz  wird  hochgeklappt,  die 
llatteric  herausgezogen  und  auf 
einen   kleinen   i  rädrigen  Karren 

gestellt,  der  neben  den  Wagen  gerollt  wird.  (Siehe  Abb.  3.)  Auf 
diesem  täOt  sie  sich  leicht  an  die  jeweilig  freie  Speisungsstelle 
rollen.  Die  Karren  haben  eine  solche  Hohe,  daü  die  hintere 
Batterie  des  Wagens  beim  Hervorziehen  leicht  mit  Hilfe  eines 
untergeschobenen  Kiscnrohres  hinauf  gerollt  werden  kann.  Die 
Wagen  erhalten  sofitrt  frische  Batterien,  werden  gereinigt  und 
können  ihren  Dienst  von  Neuem  heginnen.  Ks  sind  zur  Zell 
25  Wagen  im  Betrieb,  doch  soll  die  Zahl  noch  in  diesem  Monat 
auf  35  erhöht  werden. 

Sämtliche  Wagen  sind  nach  dem  Krieger  System  mit  Vorder 
radantrich  (6  PSi  gebaut  und  fertig  karossiert  au*  Paris  bezogen 
worden.  Der  Preis  stellte  sich  nach  Angabc  der  Gesellschaft  ohne 
Keifen  und  Batterie  nuf  etwa  lOOOf)  Krcs.  Die  Latidaulel- 
KarOsscric  gleicht  in  allen  Einzelnheiten  der  Bcdag-Karosscrie. 
hat   feste  Vorderw.md   mit   zwei   halb  hershlalSbaren  Kenstern, 


Abb.-j,    Ilotrautn  der  Hcda^.    Auswechseln  einer  Batterie  mit  der  Laqfkatic. 


Abb.        Speiiung  der  Batterien. 

Klappverdeck,  zwei  Klappsitze,  praktische  graue  Tuchpnlslerun.f. 
etcktrische  Innenhcleuehlung  etc.  und  einen  dunkelrotcn  AmM. 
i  Siehe  Abb.  4  und  ?.)  Samtliche  Karosserien  entstammen  Je"' 
Pariser  Werken  der  „Carnsserie  Industrielle".  Die  Batterien  snl 
von  der  Akkumulatorcnlabrlk  A.  G.,  Hagen  i.  W.,  die  Keifen  Utk 
von  Galmon  in  Hamburg,  teils  von  den  russischen  Gummiwerken 
Prowodnik  geliefert.  Mit  Batterie  stellt  sich  das  Gcsamtgewicl'! 
des  Wagens  auf  150()  kg. 

Die  Gesellschaft  hat  zwei  Fahrer  für  jeden  Wagen  und 
noch  einige  Kescrvelcutc,  so  dal!  ihre  Mannschaft  sich 
demnächst  auf  etwa  ,S4  bis  85  Mann  belaufen  wird.  Da  nur 
Leute  mit  guter  Ortskenntnis  zu  verwerten  sind,  so  war  man  fast 
ausnahmslos  auf  ehemalige  Hamburger  Droschkenkutscher  auf- 
wiesen, die  auf  einem  von  der  Gesellschaft  gepachteten  Grund- 
slück  am  Lübecker  Tor  ihre  ersten  Fahrversuche  ohne  Gefährditr.i; 

der  uhrigen  Menschheit  ^ausführei 
konnten.  Der  Dienst  wird  in  fol 
gender  Weise  geregelt:  Um  9  l"hr 
vormittags  verlassen  «amtliche 
Wagen  die  Garage,  kehren  je  nach 
dem  Stande  ihrer  Akkumulatoren, 
die  für  etwa  100  km  reichen  solle«- 
zwischen  5  und  7  L'hr  abends  zu 
rück,  erhalten  frische  Akkumu- 
laloren.  werden  oberflächlich  ge- 
reinigt und  treten  mit  dem  zweiten 
Mann  ihren  Nachtdienst  an.  der 
etwa  gegen  S  L'hr  morgens  beetiJfl 
ist.  Morgens  früh  um  7  thf 
werden  die  Wagen  gründlich  je- 
reinigt  und  nachgesehen.  J"' 
Kellen  werden  nach  Bedarf  «• 
einem  Kessel  mit  Preßluft  ft- 
füllt,  und  der  Dienst  beginnt  von 
neuem. 
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Abb.  4-    Hedag  -  Droschke,  gcsehlosaea. 


Im  Gegensatz  zur  Bedag.  die  besondere  Wagcnwascher 
in  Ihrem  Dienst  hat,  waschen  die  Führer  der  Hedag 
ihre  Wagen  selbst.  Zu  diesem  Zweck  befinden  »ich  vier 
Hydramen  im   Hof.  wo  die  Wagen  abgesprengt  werden.  Die 

sorgfältige    U  ■  ung   geschieht  dann  in  den  Wagenschuppen 

Um  die  Fahrer  an  der  vorsichtigen  Behandlung  der  Keifen. 
ZU  interessieren,  bekommen  sie  Pneumatik  Prämien  in  Höhe 
von  ',4  Pf.  pro  Rad  für  jeden  Kilometer  über  4000  km, 
der  mit  einem  Reifen  gefahren  wird.  Da  unter  normalen  Ver- 
hältnissen ein  Reifen  etwa  [0000  km  aushallen  sollte,  so  können 
vorsichtige  Fahrer  «ich  eine  Neheneinnahme  von  etwa  10  bis 
15  Mk.  für  das  Rad  verschaffen.  Nach  den  bisherigen  Er 
fahrungen  der  Gesellschaft  stellen  sich  die  Unkosten  für  Pneu- 
matiks auf  etwa  13  Pf.,  für  Strom  auf  etwa  3  Pf.  für  den 
Wagenkilometer. 

Die  Durchschnittscinnahinen  eines  Wagens  sind  nach  An- 
gabe der  Gesellschaft  75  Mk.  für  21  Dicnslstundcn.  also  für  Tag 
und  Nachtfahrt.  Der  Betrieh  soll  nach  Jen  bisherigen  Erfahrungen 
gute  Aussicht  auf  Rentabilität  haben,  besonders  dank  dem  Nacht- 
dienst, der  überraschend  gute  Ertrage  liefert.  Die  bewilligten 
Tarife  sind  angemessen,  nur  die  Bezahlung  der  Wartezeil  läüt 
zu  wünschen  übrig  und  steht,  wie  aus  der  folgenden  Tabelle,  die 
eine  vergleichende  Uehersicht  über  die  Hamburger  und  Berliner 
Tarife  gibt,  ersichtlich,  beträchtlich  hinter  der  Berliner  Taxe 
zurück. 

Zum  leichteren  Verständnis  der  beiden  Tarife  ist  aus  Tabelle  - 
ersichtlich,  wie  sich  die  Fahrpreise  in  Hamburg  und  Berlin  bei 
einer  Fahrt  von  5  km  für  I  bis  2  Personen  stellen  wurden. 


Abb.  $.    Hedag- Dioichkc.  offen. 


Droschken  -  Tai  1 1 «. 
Berlin. 


Taxe  1 

Taxe  II 

Taxe  III 

Pl'crdcdroschke  . 

8oo 

m 

7o  Pf. 

OXXJ  IB   71  PI. 

400 

m 

70  Pf. 

je  4UO 

j«  JOO   .    10  „ 

je  JOO 

IO  . 

1  S  unde  Warten  Mk.  I.SO. 

BenzindiOirnke  . 

600  m  70  Pf. 

400 

m 

rO  Pi. 

je  3'jo  ,  10  , 

je  .*or> 

'O  . 

1  Stunde  Watten  Mk  2,00. 

Elektf.  Droschke  . 

600  m  80  Pf. 

400 

m 

80  Pf. 

je  300  .  10  . 

je  200 

* 

IO  . 

1  Stunde  Warten  Mk.  3,00. 

Hamborg. 

Pfcrdedrotchkr 

■ 

S'J  Pf. 

900  m  DO  Pf. 

60U 

■ 

80  Pf. 

|c  4'« 

10  . 

je  300  .   10  . 

je  3cn 

10  . 

1  Stande  Warten  Mk.  1,50. 

Elf  ktr.  Droschke  , 

6O0 

m 

«0  M 

4O0  m  90  Pf. 

300  m 

80  Pf. 

10  . 

je  taj  .  10  . 

je  ISO 

H 

IO  . 

1  Siui.lt  Warten  Mk.  1,50. 

Eine  Fahrt  von  $000  m  für  1  -2  Personen  kostet 


in  Berlin 

in  Hamborg 

am 

TüiTC 

Nachts 

am  Tage 

Nachts 

Pleidcdrocchke 

Mk 

1,7» 

Mk.  j.00 

Mk.  1.70 

Mk.  3.uo 

Beaiindiosehke    .  . 

2,  IO 

.  JoO 

Elektrische  Dioichkc 

i.jo 

.    3,  IO 

.  3,99 

/Motoraeronautische  ^lonatsschau. 

Von  Waller  Oertel. 


September  1907. 

Die  deutsche  Luftschiffahrt  hat  wahrlich  alle  Ursache  mit 
dem  Verlaufe  des  Jahres  l''07  und  seinen  Ereignissen  auf  ntotnr- 
aeronaulischem  Gebiete  zufrieden  zu  sein.  Den  Erfolgen  des 
„Parscval*  und  des  _  M  ilit;i  rba  Hon  9  •  ist  nun  ein  neuer 
glänzender  Erfolg  des  „Zeppelin"  gefolgt,  so  daü  es  angesichts 
der  von  den  Vertretern  aller  3  Systeme  erzielten  Ergebnissen 
wirklich  Schwei  ist,  sich  für  eines  derselben  zu  entscheiden.  Im 


Laufe  des  Sommers  war  eine  ganze  Anz.ihl  von  Veränderungen 
an  dem  Zcppvlinschen  Luftschiff  vorgenommen  worden,  die  sich 
besonders  auf  die  innere  Konstruktion  erstreckten.  So  waren 
beispielsweise  die  einzelnen  tjuerwande,  die  dos  Luftschiff  in 
ebenso  viele  Kammern  teilen  und  die  16  Aluminiunirippcn  durch 
Kin hau  von  inneren  Ringen,  die  wiederum  mit  den  iiullercn 
Ringen  durch  sich  kreuzende  Aluminiumstabe  verbunden  sind, 
verstärkt  worden,  um  durch  diese   Einschaltung  eines  starren 
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Zwischengliedes  dem  Luftschiff  eine  erhöhte  Stabilität  zu  verleihen. 
Auch  der  Steuerapparat  ist  einem  Umbau  unterzogen  worden. 
So  wurden  denn  am  J4.  September  alle  Vorbereitungen  für  einen 
Aufstieg  getroffen  und  das  Di  kantige  128  zu  11,7  m  messende 
Luftschiff  wurde  aus  der  Halle  geholt,  nachdem  die  Füllung  de» 
Ricscnballons  mit  rund  1 1  000  cbm  Gas  beendet  worden  war. 
I)ic  Leute  standen  nn  den  Leinen  und  die  siebenköptige  Bedienungs- 
mannschaft nahm  in  den  beiden  etwa  60  m  auscinandcrgclcgenen 
Aluminiumbooten  l'latz.  Dann  folgte  Graf  Zeppelin  selbst  mit 
zwei  Begleitern.  Hie  beiden  mächtigen  KS  HP.  Daimler  Motore 
begannen  Zu  arbeiten  und  um  11  l'hr  45  Min.  erfolgte  der  Auf- 
stieg von  dem  auf  den  Bodensee  gebrachten  Floß  bei  Manzell. 
Der  Wind  wehte  ziemlich  heftig  aus  Nordwest.  Als  das  Luft- 
schiff eine  Höhe  von  300  bis  -KK)  m  erreicht  hatte,  wurden  die 
Steuer  eingesetzt  und  das  Schiff  direkt  gegen  den  Wind  aufge- 
dreht, um  sowohl  Stabilität  und  Steuerfähigkcit  des  US  m  langen 
Flugkörpern  wie  auch  die  Leistungsfähigkeit  der  Motore  gründlich 
zu  erproben,  eine  Prüfung,  die  zur  vollsten  Zufriedenheit  ausfiel, 
denn  das  Luftschiff  ging  ruhig  und  ohne  Schwankungen  und  ge- 
horchte in  allen  Höhenlagen  der  Steuerung,  die  sich  als  ausge- 
zeichnet erwies,  da  samtliche  Steuer,  sowohl  die  Höhensteuer 
wie  auch  die  zwischen  den  Stabilitätsflossen  eingefügten  neuen 
Seitensteuer  vorzüglich  wirkten.  Ebenso  günstig  hat  sich  die 
Reduzierung  der  Schraubenflügel  auf  eine  Grolle,  welche  die  höchste 
Tonn  •••«••.hing  .illi  r  Motore  ermöglicht,  hewnhri  Wt»  d  t  I  ihrt- 
leistung  des  Luftschiffes  anbetrifft,  so  bedeutet  seine  durchschnitt- 
liche Fahrgeschwindigkeit  von  15  m  in  der  Sekunde  eine  Ver- 
besserung um  3  bis  4  m  gegen  das  Vorjahr.  Insbesondcrs  fährt 
das  Luftschiff  auch  mit  außerordentlicher  Geschwindigkeit  gegen 
den  Wind  an.  Auch  die  eigentlichen  Ballonmanöver,  Drehungen, 
Schleifengiinge  sowie  die  rein  dynamischen  ohne  Hallastausgahc  er- 
folgenden Wechsel  der  Höhenlagen  betreffend,  verliefen  in  durch- 
aus zufriedenstellender  Weise.  Die  Landung  erfolgte  ersl  um 
4  L'hr  10  Min.,  so  dali  der  Ballon  im  Ganzen  4  Std.  25  Min. 
in  der  Luft  war.  womit  zugleich  der  Rekord  für  Dauerfahrten 
lenkbarer  Ballons  gebrochen  wurde,  da  die  längste  Fahrt  des 
deutschen  Militärbullons.  der  ihn  bisher  hielt,  die  vom  2i.  Juli  l'»07 
zwischen  Tegel  und  Spandau  nur  3  Std.  30  Min.  betrug.  Die 
Landung  erfolgte  ebenfalls  mit  großer  Ruhe  und  Sicherheit,  unJ 
der  Abstieg  ging  ebenso  glatt  von  statten  wie  der  Aufstieg.  Dem 
Aufstiege  wohnte  eine  große  Anzahl  bekannter  Fachleute  bei.  und 
das  zahlreiche  l'ublikum  bereitete  dem  (irafen  nach  seiner  Landung 
lebhafte  Ovationen.  L'nler  den  anwesenden  Fachleuten  bemerkte 
man  auch  Professor  Hergesell,  Major  von  Parseval  und  Haupt- 
mann von  Hehler.  Der  Ballon  wurde  dann  nicht  in  die  alte 
feste  Halle  am  Manzeller  Ufer  gebracht,  sondern  in  die 
neue  schwimmende  Halle  die  aus  Rcichsmitleln  erbaut, 
wenige  Tage  später  dem  (irafen  feierlich  für  seine  weiteren  Ver- 
suche zur  Verfügung  gestellt  wurde,  wobei  Reichskommissar 
l.ewaldl  als  Vertreter  des  Staatssekretärs  des  Innern  eine  längere 
Ansprache  an  den  Grafen  hielt. 

Bereits  am  nächsten  Tage,  dem  25,  September,  wurde  ein 
zweiter  Fahrversucll  unternommen,  an  dem  auch  Professor  Hergesell 
als  Reichskommissar  teilnahm.  Auch  bei  diesem  Versuch  gelang 
es  dem  Luftschiff,  den  vollen  Beweis  seiner  Leistungsfähigkeit 
xu  erbringen  und  die  Versuche,  die  sich  wiederum  auf  die  Er- 
probung  der  Motoren.  Stabilität,  Auftrieb  und  .Steuerfähigkeit  er- 
streckten, verlieren  zur  vollsten  Zufriedenheit.  Der  Motorballon 
wurde  0RIM  Floß  durch  ein  Motorboot  auf  seinen  Gondeln  eine 
kurze  Strecke  durch  den  See  gezogen   und  stieg  dann,  als  die 


Schrauben  einsetzten,  lediglich  durch  die  Wirkung  der  Höhen 
Steuer  auf.  ein  Manöver,  das  durch  die  Leichtigkeit,  mit  der  « 
ausgeführt  wurde,  allgemeine  Bewunderung  erregte.  Da  Vertäut 
Luilströmungcn  herrschten,  waren  die  Windverhältnisse  west MI  ,, 
ungünstiger  als  am  ersten  Tage,  doch  hatten  diese  anscheinend 
keinen  Einfluß  auf  den  Gang  des  Luftschiffes,  das  ohne  Schwankun 
gen  und  Abtriften  seinen  Weg  fortsetzte.  Bei  dem  dritten  Auf- 
stieg, der  3'.ij  Stunden  währte,  wurde  auch  eine  ZwischenlanJu.i^ 
auf  dem  See  vorgenommen,  um  zwei  Teilnehmer  an  der  Kahn 
in  eine  Dampfharkasse  abzusetzen  und  an  ihrer  Stelle  die  Tochkr 
Zeppelins  und  einen  Herrn  aufzunehmen.  Die  weitere  Kahn 
dauerte  dann  noch  eine  Stunde.  Bei  dieser  Fahrt  machte  Professur 
Hergesell  die  interessante  Wahrnehmung,  daß  man  sehr  gut  Phol« 
grammc  von  dem  Luftschiff  aus  während  der  Fahrt  vornehme:; 
konnte,  da  die  Erschütterungen,  die  durch  die  Motore  verursacht 
werden,  beim  Zeppelinscheu  Luftschiff  unbedeutend  sind,  *o  Jiifi 
sogar,  wenn  beide  Motoren  arbeiten,  noch  gute  Bilder  erzielt 
werden  können.  Wesentlich  günstiger  gestalten  sich  noch  Jät 
Verhältnisse,  sobald  ein  Motor  stoppt,  da  dann  die  MglhMgt 
(ior.del  vollständig  ruhig  ist  und  man  nichts  vom  Arbeiten  des 
Motors  in  der  anderen  Gondel  verspürt,  ein  L'mstand,  der  uueh 
wesentlich  mit  zur  Erleichterung  von  Fernbcobacht.ingcn  beiträgt. 
Bei  dem  vierten  Aufstieg  des  Zeppelinschen  Ballons  mußten  die 
Fahrversuche  infolge  eines  Maschinendefekte»  vorzeitig  abgebrochen 
werden  und  das  Luftschiff  mußte  sich  nach  einstündiger  Fihrt  in 
den  Hafen  zurückschleppen  lassen.  Die  Fahrt  begann  sehr 
sprechend,  wenn  auch  der  sehr  heftige  Wind,  der  auf  JfcsfM 
Geschwindigkeit  in  der  Minute  wuchs,  sich  unangenehm  lurtfnir 
machte,  da  er  sehr  böig  wurde.  Trotzdem  führte  das 
ohne  jede  Behinderung  seine  Fahrversuehe  aus  und  manöwitte 
etwa  eine  Stunde  mit  großer  Präzision.  Da  geriet  der  Ventilat'"* 
flügel  am  hinteren  Motor  in  Unordnung,  und  der  (iraf  war  in-' 
Landung  genötigt,  die  auch  ohne  Zwischenfall  erfolgte.  I>»ch 
bereits  der  nächste  Tag  sollte  einen  neuen  glänzenden  ErM? 
bringen,  da  es  an  diesem  Tage,  dem  30.  September,  Graf  Zeppelin 
gelang,  einen  neuen  Dauerrvkord  aufzustellen.  Um  ll't  L'hr 
mitt  tgs  >ti.-.-  das  Luftschiff  aul  und  fühl  U(  gegen  s  L'hr  ihc  ■ 
eine  Strecke  ab,  die  mit  den  Schleifen  einem  Luftwege  von  350  km 
entspricht.  Nur  einmal  wurde  unterwegs  gehalten  um  5  l'hr  50  Min. 
auf  dem  Bodensee,  um  die  Passagiere  Professor  HcrgescH  und 
Korvettenkapitän  Mischke  gegen  Major  Hesse  vom  Grotien 
Generalstah  und  Dr.  Stollberg  auszuwechseln.  Diese  Fahrt  stellt 
alles  in  den  Schatten,  was  bisher  mit  lenkbaren  Luftschiffen  er- 
reicht worden  ist,  und  man  darr  bei  der  Bewertung  dieses  Resultats 
nicht  außer  acht  lassen,  daß  trotz  dieser  langen  Fahrzeit  Italliist 
und  Benzin  noch  in  Menge  vorhanden  waren,  so  daß  die  Fahr 
noch  stundenlang  hätte  fortgesetzt  werden  können.  Ein  großer 
Teil  des  Verdienstes  an  dieser  langen  Fahrzeit  ist  vor  allem  auch 
mit  der  vorzüglichen  Wirkung  der  Höhensleuer  zuzuschreiben, 
die  es  ermöglichen,  daß  das  Luftschiff  jederzeit  ohne  Aussät* 
von  Ballast  oder  Gas  »eine  Höhenlage  um  300  m  verändern 
kann.  Nach  diesem  glänzenden  Erfolge  sollen  nun  die  Fahrten 
für  die  nächsten  Wochen  eingestellt  werden. 

Wenn  wir  uns  nun  dem  Fahrzeuge  der  Motnrlufl«chtf 
Studiengesellschaft.  dem  Parseval,  zuwenden,  so  ist  unter  den 
Fahrten,  die  der  Ballon  in  dem  vergangenen  Monat  ausgeführt 
hat,  vor  allem  die  Fahrt  vom  14.  September  zu  erwähnen.  *" 
dem  der  Ballon  den  Gesellschaftern  und  dem  Aufsichtsrat  i" 
Motor-Luftschiff  Studiengesellschaft  sowie  einer  Anzahl  eingeh*** 
Persönlichkeiten  vorgeführt  wurde.    Die  Vorführung  wurJe 
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geleitet  durch  einen  Vortrag  des  zweiten  Geschäftsiuhrcrs  der 
Gesellschaft,  Major  von  l'arscval,  der  den  Anwesenden  in  kurzen 
Worten  die  Konstruktion  seines  Luftschiffes  und  die  Vorteile  des 
unstarren  Systems  entwickelte.  Ks  tollte  dann  eine  Keine  von 
Probefahrten,  an  denen  auch  Kricgsminisler  von  Einem.  Exzellenz 
von  Holtmann,  Gcheimrat  Kathenau  und  andere  teilnahmen. 
Nach  SchluU  dieser  Fahrten,  die  samtlich  ohne  jede  Behinderung 
zur  grollten  Zufriedenheit  der  Teilnehmer  verliefen,  wurde  der 
Ballon  wieder  in  seine  Halle  zurückgebracht.  Da  gegenwärtig 
die  Reservisten  entlassen  werden  und  infolgedessen  nicht  genügend 
ausgebildete  Hilfsmamisehaflen  für  weitere  Versuche  zur  Ver- 
fügung stehen,  so  ist  gegenwartig  eine  Unterbrechung  von  mehreren 
Wochen  in  den  Versuchen  eingetreten.  Für  da-s  nächste  Jahr  ist 
ferner  der  Hau  eines  neuen  RaHonkSrpan  geplant,  da  die  Hülle 
den  Anforderungen,  die  an  sie  in  Bezug  auf  Dichtigkeit  gestellt 
werden,  nicht  mehr  im  gewünschten  Malte  entspricht. 

reber  den  Ballon  Groll- Basenach  der  Luftsehiffcrtruppc 
ist  nichts  neues  zu  berichten,  und  es  scheint  gegenwärtig  auch 
bei  seinen  Versuchen  ein  Stillstand  eingetreten  zu  sein. 

In  Frankreich  haben  selbstverständlich  diese  so  erfolgreich 
verlaufenen  Fahrten  weit  über  den  Kreis  der  Flugloch niket  hinaus 
allgemeines  Interesse  erregt,  und  besonders  hinsichtlieh  der  letzten 
I  lauerfahrt  des  Zeppclinschen  l.ultschifTcs  wird  unumwunden  zu- 
gegeben, daß  Deutschland  einen  bedeutsamen  Fortschritt  auf 
motoraeronautischem  Gebiete  erzielt  hahe  und  auf  dem  besten 
Wege  zu  einer  befriedigenden  Losung  des  Kcrnflugprohlcms  sei. 
Allerdings  sind  die  Franzosen  nicht  gewillt,  diesen  Erfolg  Deutsch- 
land» 80  ohne  weiteres  aufzunehmen.  Der  Ballon  „l'atrie"  hc- 
lindet  sich  zur  Erweiterung  seines  Fassungsvermögens  in  den 
LcbaudywcrkstäUcn,  und  der  Eifer,  mit  der  diese  Arbeit  sowie 
die  Fertigstellung  des  neuen  Motorballons  nach  dem  Juillotschcn 
Prinzip  „Rc publique"  betrieben  wird,  lallt  erkennen,  dali  die 
Franzosen  sich  eifrig  bemühen,  den  Vorsprung  Deutschlands  in 
kürzester  Zeit  wieder  einzuholen.  Auch  der  Umstand,  dali  als 
eine  der  ersten  Positionen  des  französischen  Militärbudgets  für 
I'HIS  die  Forderung  von  300 tu«»  Francs  für  einen  neuen  Lenk- 
baren, die  „Democratie",  figuriert,  beweist  das  Bemühen  der 
französischen  Heeresleitung,  ihren  Motorluftschiffpark  in  kürzester 
Zeit  bedeutend  zu  verstarken,  so  dali  wir  in  allernächster  Zeit 
wieder  von  Erfolgen  der  französischen  Militärmotorluftschiffahrt 
hören  dürften.  Doch  auch  seitens  der  Privatleute  findet  die 
franzosische  Militärbehörde  wirksame  Unterstützung.  So  hat  der 
bekannte  Konstrukteur  M.  Clement  den  Auftrag  erteilt,  einen 
Motorballon,  der,  wie  mitgeteilt  wird,  dem  Zeppelinschen  hin- 
sichtlich seiner  Abmessungen  ähnlich  werden  soll,  zu  bauen,  der 
mit  einem  extrastarken  Clement-Bayardmotor  ausgerüstet  werden 
soll.  Das  neue  Luftschiff  soll  den  Namen  „Bayard  Clement' 
tragen. 

Auch  das  franzosische  Luftschiff  Ja  Ville  de  Paris"  hat 
eine  Anzahl  neuer  Fahrten  über  Paris  und  dessen  Umgebung 
ausgeführt,  die  von  gutem  Erfolge  begleitet  waren.  Der  Besitzer 
dieses  Luftschiffes  Mr.  Henry  Deutsch  de  la  Meurthe  dürfte 
Übrigens  der  erste  sein,  der  seinen  Motorballon  wirklich  zu  Fahr- 
zwecken benutzt  hat.  Vor  wenigen  Tagen  hatte  Mr.  Deutsch 
eine  Anzahl  Freunde  zu  einer  Jagdpartie  nach  Kcquevilly  gebeten. 
Zu  der  festgesetzten  Zeit  fanden  sich  etwa  40  oder  50  Herren 
an  dem  Rendezvousplatze  ein  und  waren  sehr  erstaunt,  dali  sie 
ihren  Gastgeber  nirgends  entdecken  konnten.  Plötzlich  wurde 
ein  Luftschiff  sichtbar,  das  sich  von  Westen  her  ihrem  Standplatz 
näherte.    Nach  wenigen  Minuten   kam  Ja  Ville  de  Paris"  sanft 
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herabgestiegen,  und  der  Gondel  entstieg  lächelnd  Mr.  Deutsch  im 
Jagdkostüm  mit  der  Flinte  auf  der  Schulter.  Nachdem  er  die 
G  Kielt  wünsche  seiner  Gäste  in  Empfang  genommen  hatte,  gab 
er  das  Abfahrtssignal,  der  in  der  Gondel  befindliche  Mechaniker 
drehte  den  Motor  an  und  langsam  erhob  sich  das  Fahrzeug,  um 
in  der  Richtung  nach  Sartrou ville  bald  den  Blicken  der  Nach- 
schauenden zu  entschwinden.  Auch  Kürst  Albert  von  Monaco 
hat  gelegentlich  seiner  Anwesenheit  in  Paris  dem  Hangar  von 
Sartrouville  einen  Besuch  abgestattet  und  auch  selbst  an  einer 
Probefahrt  mit  teilgenommen. 

Mit  ganz  besonderer  Spannung  sah  man  aber  in  motor- 
aeronautischen wie  auch  militärischen  Kreisen  dem  ersten  Auf- 
treten des  englischen  Luftschiffes  entgegen,  das  nach  den 
pompösen  Ankündigungen  ein  Drcadnought  der  Lüfte  darstellen 
muiltc,  mit  einer  Besatzung  von  1 1  Mann,  gespickt  mit  Torpedo- 
lancierrohren  und  gefüllt  mit  verderbenbringenden  Sprengstoffen, 
mit  einer  Schnelligkeit,  wie  sie  noch  kein  anderer  Ballon  gezeigt 
hatte.  Und  der  denkwürdige  Tag  kam  heran.  Der  Wunderballon 
hat  seine  ersten  Probefahrten  hinter  sich,  und  die  „bescheidene" 
Presse  John  Bulls  hat  sich  genötigt  gesehen,  auf  (irund  der  hei 
diesen  Fahrten  gemachten  Wahrnehmungen  den  Posaunenton 
ihrer  Reklamerufe  ganz  erheblich  herabzusümmen.  Zunächst 
stellte  sich  heraus,  daß  der  Ballon,  der  angeblich  20000  kg  Nutz- 
last zu  befördern  im  stände  sein  sollte,  mit  genauer  Not  eine 
Besatzung  von  3  Mann  vom  Erdboden  zu  heben  im  stände  war. 
An  dem  ersten  Tage  wurde  der  Ballon  zweimal  herausgebracht 
und  jedesmal  endete  seine  Fahrt  mit  einem  Niederbruch.  Bei 
dem  ersten  Versuch  stieg  der  Ballon,  nachdem  Ballast  ausge- 
worfen worden  war,  langsam  aber  sicher  in  die  Höhe.  Die 
Motore  gingen  an  und  der  Ballon  bewegte  sich  vorwärts.  Plötzlich 
gab  es  irgend  eine  Konfusion  an  der  Maschine,  man  spricht  von 
einem  HciUlaufcn.  der  Ballon  stand  einen  Augenblick  still  und 
fing  dann  an  schnell  zu  sinken.  Es  gelang,  die  Maschinen  noch 
einmal  in  Gang  zu  bekommen  und  von  einem  Gebüsche,  in  das 
das  Luftschiff  zu  fallen  drohte,  freizukommen.  Aber  der  Fall 
des  Ballons  hell  sich  nicht  aufhalten,  der,  glücklicherweise  ohne 
Schaden  zu  nehmen,  auf  dem  Erdboden  landete,  wo  er  sofort 
von  den  Luftschitfertruppcn  in  Empfang  genommen  wurde.  Der 
Platz,  an  dem  der  Ballon  gelandet  war,  wurde  dann  sofort  von 
der  Polizei  in  weitem  Kreise  abgesperrt,  so  daü  der  wirkliche 
Grund  des  Falles,  der  auch  nicht  durch  das  Auswerfen  von 
Ballast  vermindert  wurde,  nicht  bekannt  geworden  ist.  Am 
Nachmittage  wurde  dann  ein  zweiter  Versuch  unternommen,  über 
dessen  tatsächlichen  Erfolg  offenbar  Unklarheit  besteht,  da  ihn 
nur  wenige  Leute  beobachtet  haben.  Ein  Augenzeuge  berichtet 
jedoch,  daü  der  Ballon  nur  eine  sehr  kurze  Strecke  fuhr  und  dann 
aus  irgend  einem  Grunde  die  Balance  verlor  und  mit  der  Nase 
zuerst  zu  Boden  fuhr,  was  einen  sehr  starken  StolJ  zur  Kolge 
hatte,  bei  welchem  einzelne  Teile  Schaden  genommen  haben. 
Die  Verletzungen  waren  jedoch  nur  oberflächlicher  Natur.  Wenn 
wir  daher  ein  Urteil  über  diesen  neuen  Militärballon  abgeben 
sollen,  SO  sind  folgende  Punkte  zu  beanstanden.  Zunächst  betragt 
die  erreichte  Aufstieghuhc  nur  120—150  m.  Das  konnte  einen 
jedoch  nicht  weiter  wundern,  denn  viel  mehr  kann  man  von 
einem  Ballon,  der  bei  30  m  Länge  und  ')  m  Durchmesser  nur 
etwa  ISO0  cbm  Gas  fallt,  auch  beim  besten  Willen  nicht  verlangen. 
Auch  die  Geschwindigkeit,  die  man  mit  Hille  der  beiden  HO  HP. 
Motoren  erreichen  wollte,  ist  ganz  wesentlich  hinter  den  Er- 
wartungen zurückgeblieben.  Die  Erbauer  selbst  geben  die  Eigen- 
geschwindigkeit des  Fahrzeuges  auf  nur  5,3  bis  6,7  m  in  der 
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Sekunde  an,  und  das  Ergebnis  der  einen  Probefahrt,  bei  der  das 
Luftschiff  gegen  «ino  Wind  von  4  m  Starke  nur  eine  Fahr- 
geschwindigkeit von  2  m  pro  Sekunde  erreichte,  seheint  diese 
Angaben  zu  bestätigen.  Mit  der  Siiihilil.il  scheint  es  trotz  der 
sechs  unter  dem  Ballon  angebrachten  SlahHhitiomflädlcn  auch 
nicht  weit  her  zu  sein,  wenigstens  erzählen  die  Berichte,  daU  das 
Luftschiff  mit  einer  „graziösen,  schaukelnden  Bewegung"  gefahren 
sei.  Kur  die  Kleinigkeit  dieser  Annahme  /.engt  auch  die  Anfügung 
neuer  StabilisicrungslÜchcn  an  diesem  Ballon,  der  hei  den  neuesten 
Versuchen  mit  zwei  l.eiuwandflugeln  versehen  war,  die  man  ent- 
faltete, nachdem  er  die  Ballonhalle  verlassen  halte.  Am  hinteren 
Kndc  trug  er  ferner  einen  Leinwandschirm  in  Gestalt  eines 
Vogelschwanzes.  I>urch  diese  Vorrichtungen  soll  das  Stampfen 
und  Köllen  des  Ballons  verhindert  Werden  Ferner  waren  am 
Vorderteil  des  Ballons  zwei  Acroplanc  angebracht,  die  die  Aufgabe 
hatten,  das  Steigen  und  Fallen  des  Ballons  zu  erleichtern.  Bei 
diesen  neuesten  Versuchen,  bei  denen  jedoch  nicht  die  Wind- 
starken  angegeben  sind,  soll  der  Ballon  eine  Geschwindigkeit  von 
Ju  englischen  Meilen  in  der  Stunde  entwickelt  haben.  Das  Landen 
vollzog  sich  jedesmal  glatt,  nur  wenige  Zoll  vom  Krdboden  wurde 
der  Ballon  zum  Halten  gebracht  und  dann  durch  Soldaten  in  die 
Halle  zunickgeschleppt.  Iii«  Konstrukteure  dieses  englischen 
Ballons  verschliefen  sich  auch  keineswegs  der  Ansicht,  daU  ihr 
Luftschiff  noch  viele  und  bedeutende  Mangel  aufzuweisen  hat. 
So  muH  vor  allem  der  geringe  Auftrieb  beseitigt  werden.  IIa» 
kann  nun  zwar  durch  eine  Vergrößerung  des  Luftschiffes  geschehen, 
doch  würde  dies  wiederum  eine  Vermehrung  des  Widerstandes 
bedingen  und  damit  die  Notwendigkeit  gegeben  sein,  schwerere 
und  stärkere  Maschinen  zur  Verwendung  zu  bringen.  Auch  eine 
Erhöhung  der  Eigengeschwindigkeit  des  Luftschiffes  ist  unbedingt 
erlorderlich.  denn  wenn  ein  Luftschiff  etwa  an  der  Hälfte  der 
Tage  mit  Erfolg  gegen  den  Wind  anfahren  soll,  so  muß  es  unbe- 
dingt eine  Eigengeschwindigkeit  von  12  bis  14  m  in  der  Sekunde 
haben,  der  englische  Ballon  mit  6  m  Eigengeschwindigkeit  würde 
also  weit  hinter  diesem  Erfordernis  zurückbleiben.  Wie  nun  ver- 
lautet, gehen  die  Englander  schon  jetzt  mit  der  Absicht  um,  einen 
neuen  größeren  Ballon  zu  konstruieren  und  den  gegenwärtigen 
nur  als  Versuchsballon  zur  Erprobung  technischer  Abänderungen 
zu  benutzen.  Auch  der  Amerikaner  Cody,  der  den  maschinellen 
Teil  des  Fahrzeuges  entworfen,  die  Motoren  besorgt  und  die 
Transmission  sowie  die  Stahilisationsllächcn  konstruiert  und  selbst 
viele  der  nötigen  Teile  in  der  Schmiede  und  an  der  Drehbank 
hergestellt  hat,  ist  voller  Hoffnung.  Er  glaubt  durch  Ersatz  des 
Netzes  durch  leichte  Seidenträger  und  durch  anJere  Verbesserungen 
die  Eigengeschwindigkeit  des  Luftschiffes  auf  I  I  bis  II  m  steigern 
zu  können  und  will  nicht  eher  ruhen,  als  bis  England  in  Bezug 
auf  die  Motorluftschiffahrt  an  der  Spitze  aller  Nationen  steht. 
Davon  ist  er  allerdings  heute  noch  weit  entfernt.  Der  jüngste 
Sprößling  der  internationalen  Familie  der  „Dirigcables",  dessen 
Erscheinen  in  der  Welt  mit  grolk-m  Tamtam  angekündigt  wurde, 
wird  anscheinend  noch  recht  viele  Kinderkrankheiten  durchmachen 
müssen,  che  er  ein  brauchbares  Mitglied  seiner  Familie  wird. 
Es  hat  daher  allem  Anschein  nach  eine  gute  Spanne  Zeit,  bis 
der  Union  Jack  das  Luftmeer  beherrschen  wird. 

Wir  kommen  nun  zu  dein  Wellmanschen  Ballon  und 
der  mißglückten  Nordpolfahrt  des  Amerikaners,  die  mit  einem  so 
glänzenden  Fiasko  endete  und  enden  mußte,  wie  wir  es  ihr 
übrigens  auch  prophezeit  halten.  Wir  wollen  nun  einmal  die 
Grunde  naher  untersuchen,  die  zu  diesem  Mißerfolge  gelührt  haben, 
und  linden  als  Hauptgrund:  Mangel  an  Erfahrung  sowohl  was 


die  Konstruktion  des  Luftschiffes  als  auch  dessen  Führung  an*e- 
trifft,  und  man  kann  beruhigt  die  Behauptung  aufstellen,  dal 
noch  niemals  ein  derartiges  Unternehmen  von  einer  großcrn 
Anzahl  Laien  unternommen  wurde.  Denn  Uiien  auf  motoni.r, 
nautischem  Gebiete  waren  sie  alle  von  Wellman  an,  der  bisher 
nur  mehrere  Fahrten  im  Freiballon,  aber  noch  niemals  ein  solche 
in  einem  Motorballon  unternommen  hatte,  bis  zu  Vanniman,  der 
als  Dilettant  dieses  Lul tschilf  baute,  dessen  erste  freie  Fahrt  die 
Fahrt  nach  dem  Nordpol  werden  sollte.  Wir  haben  schon  oft- 
mals darauf  hingewiesen,  wie  notwendig  es  gewesen  wäre,  das 
Luftschiff  in  Kuropa  zu  bauen,  dort  in  der  Hand  der  berufensten 
Motoraeronauten,  die  sich  sicherlich  in  Anbetracht  des  gemein 
nützigen  Zweckes  gern  zur  Verfügung  gestellt  hätten,  einer  Reihe 
Dauerfahrten  und  scharfer  Versuche  zu  unterziehen,  diese  Ver- 
suche erst  nochmals  in  polaren  Gegenden  in  Nordruliland  oder 
Sibirien  zu  wiederholen  und  erst  dann,  wenn  das  Luftschiff  hi« 
in  alle  Einzelheiten  erprobt,  die  Besatzung  auf  das  ;'icnaueste  ran 
der  Lenkung  des  Ballons  vertraut  ist,  das  eigentliche  Hauptunter- 
nehmen,  die  Fahrt  nach  dem  Nordpol,  zu  unternehmen.  Doch 
nichts  von  alledem  geschah,  und  es  war  daher  naturgemäß,  dal 
sich  Schwierigkeiten  ergaben,  sobald  das  Luftschiff  seine  Kahn 
antrat.  Als  (irund  des  Scheiterns  des  Unternehmens  wirJ  da> 
Versagen  der  Steuervorrichtung,  wie  der  Mangel  eines  aus- 
balancierten Steuers  überhaupt  angegeben.  Die  üblichen  Steuer 
bei  Booten  und  kleinen  Schiffen  bestehen  bekanntlich  aus  einer 
Platte,  die  um  eine  an  einer  Seile  gelagerte  Achse  drehbar  ist 
Bei  gröberen  Schilfen  und  gröberen  Luftschiffen  miill  nun  Jirse 
Platte  sehr  groli  werden,  um  eine  wirksame  Steuerung  zu  «rüder, 
und  dcmgcmaU  braucht  man  zur  Drehung  dieses  grollen  Steuers 
eine  große  Kraft.  Man  hat  daher,  um  diese  Kraft  klein«  tu 
machen,  die  Achse  des  Steuers  nicht  an  dem  Ende,  sondern  mehr 
nach  der  Mitte  der  Platte  zu  angeordnet,  und  erzielt  aul  die« 
Weise,  daU  auf  den  Teilen,  die  durch  die  Achse  getrennt  sind, 
verschieden  gerichtete  Drucke  entweder  des  Wassers  oder  der 
Luit  auftreten.  Man  kann  es  nun  so  einrichten,  daß  die  Drucke 
auf  den  beiden  Seiten  so  gut  wie  gleich  groß,  aber  entgegengesetzt 
gerichtet  sind,  so  daU  zum  Bewegen  des  Steuers  nur  eine  ganz  gerhgi 
Kraft  erforderlich  ist.  Derartige  Steuer  nennt  man  „ausbalancierte 
Steuer".  Beispielsweise  hat  das  franzosische  Luftschiff  „Fatrie" 
ein  derartiges  Steuer,  das  sich  ausgezeichnet  bewährt  hat.  ttt 
„Amerika"  hatte  ein  solches  Steuer  nicht.  Demnach  war  es  von 
vornherein  überhaupt  sehr  unwahrscheinlich,  dali  sich  das  ;roße 
Steuer  überhaupt  würde  drehen  lassen,  und  in  der  Tat  berichtet 
Riesenberg,  der  Steuermann  der  „Amerika",  dat)  er  einen  solchen 
Widerstand  beim  Bewegen  des  Steuers  gefunden  hätte,  datl  er 
fürchtete,  das  ganze  Steuer  zu  zerbrechen.  Die  Stabilität  des 
Luftschiffes  hat  sich  als  ausgezeichnet  erwiesen,  ein  Stampfer 
war  nicht  zu  bemerken,  was  zum  grollten  Teil  mit  auf  die  gute 
Einwirkung  der  groüen  seitwärts  des  Luftschiffes  angebrachten 
Stabilisierungsllächen  zurückzuführen  ist.  Allerdings  trugen  auch 
die  an  dem  Ballon  herabhangenden  .?  Kabel  sicher  zur  ErMUNMg 
der  Stabilität  bei.  Die  große  Schlange,  das  Hauptschleppkabct. 
hat  sich  ganz  gut  bewährt,  da  sie  selbst  große  Gletscherspalten 
passiert  hat,  ohne  hängen  zu  bleiben.  Dagegen  hat  sich  der 
Retard«  als  nicht  geeignet  für  den  Transport  von  Lebensmittel" 
erwiesen,  da  diese  auf  der  kurzen  Schleifstrecke  völlig  durchei  l 
ander  gekommen  und  unbrauchbar  geworden  waren.  Der  gute 
Xtl  HP.  Motor  hat  sich  ausgezeichnet  bewährt,  auch  ihre  Hülle'- 
die  sich  als  hervorragend  gasdicht  erwies,  hat  sich  als  äuller>: 
geeignet  erwiesen.    Es  ist   nun  eine  sehr  schwierige  Frage,  ob 
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Wollmar)  bei  einem  neuen  Versuche  mehr  erreichen  dürfte.  Man 
kann  diese  Frage  unbedingt  mit  nein  keanlworten,  wenn  da« 
neue  Unternehmen  auf  derselben  Basis  unternommen  wird,  wie 
es  bei  dem  alten  der  Kall  war.  Ob  man  mit  einem  sorgfältig  und 
umsichtig  angelegten  neuen  Versuch  mehr  erreichen  dürfte,  ist  eine 
offene  Krage,  und  es  läßt  sich  nicht  von  der  Hand  weisen,  daß 
das  Luftschiff  ein  ganz  hervorragendes  Hüllsmittcl  für  Forsehungs- 
zwecke  bietet.  Andererseits  stehen  bedeutende  Fachmänner  auf 
dem  Standpunkte,  daß  Jas  Luftschiff  für  polare  Forschungsreisen 
keine  Bedeutung  hat.  und  einer  der  berufensten  von  ihnen.  Herr 
von  Parseval,  hat  sich  üher  die  Aussichten  eines  derartigen 
l'iitemehmens  sogar  dahingehend  geäußert,  daü  eine  Erforschung 
des  Nordpols  im  Luftballon  noch  nicht  eine  Chance  auf  hundert 
hat,  Es  bleibt  daher  in  diesem  Widerstreit  der  Meinungen  nur 
ruhig  abzuwarten,  wie  sich  die  Mntorluftsehiffahrt  weiter  ent- 
wickelt. Denn  von  diesem  Punkte  und  der  Schaffung  der  Mög- 
lichkeit, groüe  Räume  im  Motorballon  ohne  Schwierigkeit  durch- 
messen zu  können,  hängt  doch  in  erster  Linie  die  Bedeutung 
der  Motorlultschiffahrt  für  Forsehungszwcckc  ah. 

In  dem  vergangenen  Monat  wurde  auch  der  erste  Versuch 
mit  dem  von  Mr.  Malecot  konstruierten  lenkharen  Acronef 
in  Mcaux  bei  Paris  gemacht.  Das  Luftschiff  gehört  zu  den 
Ballon«  mit  teilweiser  Kntlastung,  und  sein  Gewicht  ist  schwerer 
als  die  Luft.  Der  spindelförmige  Balloukorper  besitzt  eine  Lange 
von  33  in  und  einen  Durchmesser  von  7.40  m.  hat  jedoch  kein 
Ventil,  sondern  nur  ein  Ballone!,  der  für  die  Prallheil  des  Ballons 
sorgt.  Unterhalb  des  Aereslaten  ist  eine  Tragcflächc.  ähnlich  wie 
oeim  Drachenflieger,  durch  15  Kabel  befestigt,  welche  eine  Lange 
von  20  m  und  einen  Flächenraum  von  ISO  um  besitzt.  Unter 
dieser  befindet  sich  wiederum  ein  Buchettuotor  von  30  HI'.,  der 
auf  einem  Rahmen  von  3,50  m  Lange  montiert  ist,  auf  dem  auch 
der  Fuhrer  l'latz  nimmt.  Kino  neuartige  Krschemung  an  dem 
Luftschiff  ist.  da  LI  Malecnt  noch  14  m  innerhalb  des  Rahmenwerks 
eine  Gondel  aufgehängt  hat,  und  zwur  frei  an  einem  Kabel, 
welche  5  Personen  zu  fassen  vermag.  Die  Treibschraube  ist  von 
dem  Ingenieur  Ajon  konstruiert  und  mißt  im  Durchmesser  3.JO  m. 
Um  der  Maschine  einen  schnelleren  Auftrieb  zu  geben,  ist  die 
Gondel  am  rückwärtigen  Knde  des  Ballonkorpers  angebracht,  so 
daü  dieselbe,  sobald  sich  der  Motorhallon  in  der  gewünschten 
Höhe  befindet,  bis  zur  Milte  des  Ballonkorpers  gerollt  werden 
kann.  Der  Apparat  erhebt  sich  auf  diese  Weise  mit  seinem 
Kopfende,  während  ihn  die  Luftschraube  nach  vorwärts  treibt. 
Im  Falle  der  Motor  abgestoppt  wird,  wirken  die  Tragefiiichen 
wie  ein  Fallschirm.  Bei  seinem  ersten  Krschcincn  in  Mcaux 
konnte  die  Montage  in  5  Stunden  ausgeführt  werden.  Dann 
erhob  sich  Malecot  langsam  mit  seinem  Apparat,  als  plötzlich  die 
Schraube  in  Berührung  mit  dem  Kabel,  welchen  die  Gondel  zu- 
rückhält, kam,  und  beide  leicht  verletzt  wurden.  Der  Aufstieg, 
der  nur  wenige  Sekunden  dauerte.  wurJe  auf  diese  Weise  be- 
endet, und  Malecot  stellte  den  Motor  ab  und  kam  langsam  zur 
Krde.  Ein  wenige  Tage  darauf  unternommener  neuer  Versuch 
sollte  jedoch  zu  einem  viel  traurigeren  Ergebnis  führen,  denn 
kaum  war  Malecot  aufgestiegen,  als  ein  heftiger  Wind  aufsprang, 
der  das  Luftschiff  erfaßte  und  gegen  eine  l'appelgruppe  schleuderte, 
wobei  der  Motorballon,  der  mit  einem  Kostenaufwand  von 
60  000  Francs  hergestellt  worden  war,  gänzlich  zerstört  wurde. 

Wenn  wir  uns  nun  von  den  Acrostaten  und  dem  Ueher- 
gangsgliode  von  dem  Motorhallon  zum  Drachenflieger  den  rein 
aviatischen  Fahrzeugen  zuwenden,  so  sehen  wir  besonders 
in  Krankreich,  das  ja  immer  die  Heimat  der  Aviatik  gewesen  ist, 
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ein  sehr  reges  Leben.  Um  zunächst  mit  den  Neukonstruktionen  auf 
aviatischem  Gebiete  Zu  beginnen,  so  sehen  wir  hier  vor  allem  in 
dem  „Gyroplan".  den  Professor  Richet  und  Mr.  Breguet  in 
Douai  konstruiert  haben,  eine  überaus  eigenartige  Konstruktion, 
da  dieser  Apparat  die  Möglichkeit  gewähren  soll,  ohne  jede  An- 
fahrvorrichlung  auf  der  Stelle  mit  eigenen  Mitteln  aufzusteigen, 
eine  Aufgabe,  die  der  Aeroplan  nicht  zu  lösen  im  stände  ist. 
Das  Gyroplan  stellt  eine  Verbindung  des  Aeroplans  mit  dem 
Helicnphere  des  Oberst  Renard  dar  und  besteht  aus  einem  Ge- 
stell von  Stahlrohren,  auf  dem  der  Motor  aufgestellt  wird,  und 
auf  dem  auch  der  Führer  der  Klugmaschine  seinen  Platz  findet. 
Von  diesem  Zentralgestell  gehen  nach  den  vier  Seiten  vier  Arme 
ebenfalls  aus  Stahlröhren  aus,  die  untereinander  durch  Drähte 
zu  einem  festen  Ganzen  verbunden  sind.  Diese  Arme  tragen  an 
ihren  Knden  ein  System  von  zwei  übereinande  liegenden  Luft- 
schrauben, jede  von  vier  Flügeln,  die  jeweilig  miteinander  ver- 
bunden sind.  Der  Apparat  besitzt  also  im  ganzen  i2  Windmühlen 
flügel,  die  ihm  eine  bedeutende  Schwebellache  geben.  Durch 
die  Drehung  der  Schrauben  wird  ein  Aufsteigen  bewirkt,  durch 
Neigung  der  Achsen  zweier  gegenüberliegender  Systeme  wird 
eine  Vorwärtsbewegung  erzielt.  Außer  den  beweglichen  Flächen 
sind  auch  .im  Anzahl  unbeweglichei  stabilisierender  Rüchen  an 
dem  Apparat  angebracht.  Der  Motor  hat  X  Cylinder  und  lebtet 
45  HP.  Das  Gesamtgewicht  de»  Aeroplans  mit  Kührer  beträgt 
577  kg.  Bei  dem  ersten  Versuch,  der  mit  diesem  Apparat  ange- 
stellt wurde,  erhob  sich  die  Klugmaschine  tatsächlich  plötzlich 
1,50  m  von  der  Krde.  I  Kirch  eine  falsche  Bewegung  eines  durch 
das  plötzliche  Hochsteigen  überraschten  Arbeiters  wurde  jedoch 
einer  der  Klügel  beschädigt,  so  dall  der  Versuch  abgebrochen 
werden  mußte.  Die  Konstrukteure  sind  jedoch  mit  dem  erzielten 
Anfangscrgehnis  sehr  zufrieden,  und  behaupten,  daß  sie  hei  einem 
regulären  Verlauf  dos  Versuchs  eine  Geschwindigkeit  von  70  km 
im  freien  Kluge  erreichen  können. 

Auch  der  Aeroplan  de  Pischof  schreitet  seiner  Vollen- 
dung näher,  und  ist  bis  auf  die  Bespannung  der  beiden  Trage- 
flachen fertig  montiert.  Die  obere  Kläche  hat  9,60  und  die  untere 
Räche  6.60  m  Spannweite.  Ihr  Abstand  von  einander  betrag 
1.50  m.  während  ihre  Breite  von  1,20  an  den  Enden  bis  zu 
1,80  m  in  der  Mittelachse  des  Apparates  zunimmt.  Die  gesamte 
Tragellachc  beläuft  sich  auf  rund  25  qm.  Am  hinteren  Ende 
erhält  derApparat  einen  Stabiltsieruilgssehwanz  mit  Stoflbespannung, 
der  ein  Horizontal-  und  ein  Vertikalsteuer  zu  tragen  bestimmt  ist. 
Vor  dem  Sitz  des  Kahrens  befindet  sich  der  dreizylindrige  Motor 
Auzani.  dessen  3  Zylinder  unter  Winkeln  von  M>"  zueinander 
auf  das  Gehäuse  aufgesetzt  sind  und  mit  ihren  Pleuelstangen  auf 
einer  gemeinsamen  Kurbel  arbeiten.  Die  <y  linder  besitzen  am 
Ende  des  Hubes  rings  herum  AuspufföfTnungen,  so  daß  der  Aus- 
puff nach  Beendigung  des  Kxplosionshuhes  sofort,  zum  Teil  unten 
am  Cy  linder  ins  Freie  austreten  kann.  Die  Tourenzahl,  die  der 
Motor  erreicht,  ist  infolgedessen  wesentlich  erhöht.  Ganz  vorn 
ist  auf  der  verlängerten  Moiorwelle  ein  Ansatz  für  die  Schraube 
vorhanden,  welche  mit  der  Geschwindigkeit  des  Motors,  das  sind 
zirka  IS0O  Touren  per  Minute  getrieben  wird.  Sie  besitzt  1,80  m 
Durchmesser  und  80  cm  Steigung.  Der  Apparat  ruht  auf  drei 
L&U Aridem,  von  denen  das  hintere  zur  Lenkung  auf  dem  Boden 
dient.  Er  wiegt  inklusive  des  Führers,  seines  Konstrukteurs 
de  Pischof  nicht  mehr  als  290  kg. 

Seihst  den  Ma  them  atik professor  Reissner  in  Zürich 
hat  der  Flugsport  erfaßt,  und  er  ist  von  seiner  Schweizer  Heimat 
nach  Paris   gekommen,   um  sich   dort  eine  Flugmaschine  nach 
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»einen  Planen  bauen  zu  lassen.  Sein  Apparat  ist  ein  Zellen- 
nieder  ähnlich  dem  Aeroplan  Farmans,  von  dem  er  sich  jedoch 
durch  seine  außerordentlichen  Großcnverhältnissc  Ranz  wesentlich 
unterscheidet.  Die  Schwein-flachen  hatten  eine  läinge  von  20  m. 
Im  Mittelpunkte  des  Apparates  beiludet  sich  eine  auf  Kadern 
laufende  geräumige  Gondel,  welche  den  Führer  und  den  gesamten 
Mechanismus  aulnimmt.  Die  Schraube  ist  zweiflüglich  und  wird 
von  einem  Motor  von  50  Hl*.  Betrieben.  Hin  kubisches  Steuer 
ist  am  hinleren  Teile  der  Maschine  angebracht.  Iii  i  seinen  ersten 
Versuchen  beschränkte  sich  Professor  Kcissner  darauf,  Fahrver- 
suche  auf  ebener  Krde  zu  machen,  erklärte  jedoch  nach  deren 
Beendigung,  daß  er  die  Ueherzeugung  habe,  mit  seinem  Apparate 
vom  Krdhoden  aufsteigen  zu  können,  sobald  er  die  Maschine 
mit  voller  Kraft  arbeiten  lasse. 

DaU  das  jedoch  erstens  nicht  so  ganz  einfach  ist  und  zweitens 
auch  nicht  ganz  ungefährlich  ablaufen  kann,  erweist  von  neuem 
ein  Unfall,  der  dem  unermüdlichen  Aeronautell  Bleriot  vor  einigen 
Tagen  mit  seiner  Libelle  zugestoßen  ist.  trotzdem  gerade  dieser 
Flieger  schon  öftere  Strecken  von  CO  bis  1.20  m  ausgeführt  und 
dabei  sich  stets  von  einer  bewundernswerten  Stabilität  gezeigt  hat. 
Zu  einem  neuen  Versuche  herausgebracht,  gelang  es  Bleriot  auch 
nach  kurzer  Zeit  wieder  die  Kader  vom  Boden  freizubekommen 
und  der  Apparat  erhob  sich  bis  zu  einer  Hohe  von  2i>  m,.  In 
dieser  Höhe  verminderte  Bleriot  die  Krühzündung,  der  Motor  blieb 
plötzlich  stehen  und  der  Apparat  stürzte  mit  dem  Kopfe  voran 
auf  die  Erde,  wo  er  heftig  aufschlug.  U'underbarerwcise  war 
jedoch  Bleriot  bei  diesem  Unfälle  bis  auf  einige  Sehrammen,  die 
von  seiner  zerbrochenen  Automobilbrille  herrührten  und  einige 
Quetschungen  ganz  unverletzt  geblieben  und  betrachtete  nur  be- 
trübt seine  Maschine,  von  der  allerdings  auch  nicht  viel  mehr 
als  der  Motor  hcilgeblieben  war.  Die  Entfernung,  die  Sa  MOS 
Dumont  mit  seinem  Apparat  zurückgelegt  hatte  betrug  184  m. 
Bleriot  war  also  dicht  daran,  den  von  Santes  Dumont  aufgestellten 
Rekord  von  220  m  zu  schlagen.  Hierin!  will  nun  sofort  wieder 
seinen  Aeroplan  wiederherstellen  und  hofft  in  einigen  Tagen  seine 
Klugversuche  von  neuem  aufnehmen  zu  können. 

Uebrigens  würde  Santo»  Dumont  »ich  schon  längst  diesen 
Angriffen  auf  seinen  Kekord  dadurch  widersetzt  haben.  daß  er 
selbst  den  Versuch  gemacht  hätte  einen  neuen  Kekord  auf  avia- 
tischen  Gebiete  aulzustellen,  wenn  er  nicht  gegenwärtig  mit  seinem 
Hydro  plan  alle  Hände  voll  zu  tun  hätte.  Indessen  geht  auch 
sein  neuer  Aeroplan  seiner  Vollendung  entgegen.  Die  neue  Klug- 
maschine zeigt  in  den  llauptgrundzügen  die  alte  Form  der  ver 
schiedenen  „Hirds  of  Prcy*  von  Santos  Dumont,  doch  ist  dieses 
Mal  mehr  Kucksicht  auf  die  Herbeiführung  einer  guten  Stabilität 
genommen  worden.  So  sind  auch  wieder  zwei  Anfahrrader  an 
die  Stelle  des  einen  Kades.  der  früher  den  Aeroplan  von  Santos 
Dumont  zierte  getreten,  wodurch  zwar  der  Absprung  erschwert 
aber  auch  die  Sicherheit  der  Führung  wesentlich  vergrößert  wird. 
Von  großem  Interesse  ist  auch  der  neue  120  HP  Antoinettemotor. 
der  hohe  Leistungsfähigkeit  mit  enormer  Leichtigkeit  vereint. 

Die  Leiter  der  berühmten  Antoinette werke,  der  Ingenieur 
Levavasseur  und  Kapitän  Kerber,  sind  sogar  vor  wenigen 
Tagen  selbst  durch  die  in  der  französischen  Presse  aufgetauchte 
Mitteilung  überrascht  worden,  daß  für  sie  ein  Aeroplan  in  der 
bekannten  Schiffswerft  des  Konstrukteurs  Lein  in  Perrieux  gebaut 
werde,  und  haben  sich  angesichts  der  ihnen  vorgelegten  Beweise 
auch  dazu  bequemen  müssen,  die  Richtigkeit  dieser  so  sorgfältig 
geheim  gehaltenen  Tatsache  zuzugestehen.  Der  Apparat  setzt  sich 
au»  einem  Mittelkürpcr  von  dreieckigem  Querschnitt,  der  am  hinteren 


Ende  spitz  ausläuft,  und  zwei  konkaven  Flügeln  zusammen.  Der 
Schwanz  des  Apparates  trägt  ein  senkrechtes  und  ein  wagerechtes 
Steuer.  Zwei  Höhensteuer.  die  am  vorderen  Teil  angebracht  und 
um  eine  horizontale  Achse  beweglich  sind,  bewirken  Aufstieg  und 
Fall  des  Fliegers.  An  dem  ganzen  Apparat  gibt  es  weder  Spann- 
seile noch  Versteifungen  noch  Zugseile  oder  desgleichen.  Die 
eschenen  Hölzer,  aus  denen  das  Skelett  zusammengesetzt  ist. 
sind  durch  Winkelstücke  aus  Aluminium  verbunden,  die  mit  Kupler- 
llieten  zusammengehalten  werden.  Auf  diese  Weise  gelangte  man 
zu  einem  außerordentlich  leichten  und  zugleich  festen  Gestell.  Der 
ganze  Apparat  wiegt  einschließlich  des  100  HP  Motors,  der 
Schraube  von  24<t  cm  Durchmesser  und  des  Lenkers,  dessen  Amt 
Hauptmann  Kerber  selbst  übernehmen  wird,  nur  500  kg.  Was 
den  Motor  anbetrifft,  so  ist  es  derselbe  Motor,  den  auch  der 
Aeroplan  von  Santos  Dumont  und  dessen  Hydroplan  erhalten 
haben,  ein  100  nach  einigen  Berichten  sogar  120  HP  Motor  von 
nur  I.W)  kg  tiewicht.  Der  Bau  dieses  Apparates  soll  in  einem 
Monat  beendet  sein.  Die  Versuche  werden  dann  auf  dem  klassischen 
Boden  für  die  neuen  Schöpfungen  der  Aviatik.  dem  Mnnoverfelde 
von  Issy.  stattfinden  und  zweilellos  zu  den  interessantesten  der 
Saison  gehören. 

Auch  Graf  de  la  Vaulx  stellt  gegenwärtig  mit  seinem  von 
dem  allbewahrten  Konstrukteur  Tatin  entworfenen  und  von 
Maurice  Mallet  erbauten  Aeroplan  Flugversuche  an,  beschrankte 
sich  bis  jetzt  jedoch  darauf,  nur  den  50  HP  Motor  iu  regulieren 
und  alle  Teile  des  Aeroplans  einer  genauen  Prüfung  zu  unter- 
ziehen. Der  Apparat  hat  eine  seitliehe  Spannweite  von  15  in 
und  seine  Tragflächen  haben  eine  Oberfläche  von  40.6  m.  Diese 
Flächen  sind  auf  einen  Mittelträgcr.  der  aus  Eschenholz  hergestellt 
und  6.75  m  lang  ist,  aufmontiert.  Der  Träger  selbst  ist  mit  Stoff 
bespannt.  Zwei  horizontale  Längsträger  tragen  an  ihrer  hinteren 
Seite  ein  festes  Schwanzstück,  an  dem  ein  Höhensteuer  befestigt 
ist.  Das  vertikale  Steuer  befindet  sich  über  dem  festen  Schwanz. 
Die  Gesamtlänge  des  Apparates  beträgt  I3,.?5  m.  I>er  Antoinette- 
motor ist  achtzylindrig.  hat  40  50  PS  und  treibt  2  Schrauben 
von  2  m  Durchmesser  und  2.20  m  Steigung,  die  sich  in  entgegen- 
gesetztem Sinne  drehen.  Der  Aeroplan  ruht  auf  3  mit  Pneumatiks 
versehenen  Kadern.  Ein  Laufrad  ist  dazu  bestimmt,  den  hinteren 
Teil  der  Maschine  vor  unvorhergesehenen  Stößen  gegen  den  Erd- 
boden zu  schützen.  Der  Führer  des  Apparates  hat  seinen  Platz 
vor  dem  Mittelträger. 

Die  Schwierigkeiten  des  Abfluges  haben  den  bekannten 
Automobilsportsman  Henry  Farman.  der  bekanntlich  einen 
Aeroplan  konstruiert  hat.  dazu  veranlaßt,  den  bisher  von  ihm 
benutzten  schwachen  Motor  gegen  einen  Antoinettemotor  von 
4<>  50  HP  auszuwechseln,  um  so  die  Kraft  des  Vortriebes  zu 
vergrößern.  Um  kurz  noch  einmal  die  Hauptgrundzüge  seiner 
Konstruktion  zu  rekapitulieren,  so  besteht  der  Aeroplan  in  der 
Hauptsache  aus  einem  Tragflachcngcbildc,  das  nach  dem  System 
Uhanirte  etagenförmig  angeordnet  ist.  Hinter  diesem  ist  ein 
dnppelzelliger  k'astcndrachen  als  Horizontalsteuer  montiert,  während 
das  Höhensteuer  wieder  aus  zwei  kleinen  übereinander  befestigten 
Trefflichen  besteht.  Der  ganze  Apparat  ruht  auf  einem  Chassis, 
das  mit  i  Laufrädern  versehen  ist. 

Uebcr  die  Versuche,  die  die  vereinigten  Konstrukteure 
Archdeacon-Delagrangc  mit  ihrem  nunmehr  ebenfalls  mit 
einem  starken  Motor  ausgerüsteten  Apparat  unternommen  haben, 
ist  nicht  viel  neues  zu  berichten,  da  sie  im  Anfangs  Stadium  unter- 
brochen wurden.  Als  nämlich  Mr.  Delagrange  zum  ersten  Male 
nach   dem  Einbau  des   neuen  Motors  »eine  Probefahrten  wieder 
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aufnehmen  wollte,  lief  der  Motor  auch  ausgezeichnet  an,  doch 
schon  nach  100  m  Auffahrt  stieß  die  Steuervorrichtung  auf  den 
Boden  auf  und  wurde  beschädigt,  so  daß  man  die  Versuche  ab- 
zubrechen genötigt  war.  Da  jedoch  Jie  Beschädigung  nur  eine 
leichte  ist,  so  dürften  die  Versuche  mit  diesem  Aeroplan  inner- 
halb kurzer  Zeit  wieder  aufgenommen  werden. 

Zum  .SchlulS  wollen  wir  noch  der  Versuche  der  englischen 
Militärflugmaschinc  gedenken,  die  vom  Hauptmann  Dann 
erfunden,  soeben  in  der  entlegenen  Attholcgcgend  in  Schottland 
durch  den  Chef  des  Militär-l.ultschiffwesens  vorgenommen  worden 
sind.  Wie  nun  Daily  Telegraph,  dem  man  allerdings  in  dieser 
Hinsicht  nie  trauen  darf,  meldet,  sollen  unter  Leitung  von  Oberst 
Capper,  der  jetzt  wieder  nach  dem  Lager  von  Aldcrshot  zurück- 
gekehrt ist,  bei  diesen  Versuchen  Flüge  ausgeführt  worden  sein, 
bei  denen  fast  eine  Meile  zurückgelegt  wurde.    An  der  Maschine 


ist  noch  verschiedenes  zu  verbessern.  Hatte  der  Motor  richtig 
funktioniert,  so  hätten  Flüge  über  eine  Strecke  von  mehreren 
Meilen  zurückgelegt  werden  können.  Da  die  Engländer,  wie  ihr 
Militarlul'lschitY  der  „Dreadnought  der  Lüfte"  auf  das  Treffendste 
bewiesen  hat,  bei  derartigen  Versuchen  ihren  eigenen  Maßstab 
anlegen,  so  können  wir  diesen  Behauptungen  nur  sehr  skeptisch 
gegenüberstehen.  Der  Rekord  für  Weitflüge  ist  220  m  und  den 
wollen  die  Engländer  bei  ungenügend  funktionierendem  Motor  fast 
eine  Meile  gcllogen  sein.  Das  ist  doch  etwas  sehr  reichlich.  Wir 
wollen  zwar  ohne  weiteres  zugeben,  datl  der  Monat  September 
auf  allen  Gebieten  der  MotorluftschifTahrt  überaus  fruchtbringend 
gewesen  ist,  was  jedoch  die  englische  Klugmaschine  anbetrifft, 
so  möchten  wir  doch  dem  Bedenken  Kaum  geben,  oh  nicht  unsere 
Stammesbrüder  jenseits  des  Kanals  uns  statt  einer  Flugmaschine 
eine  Ente  vorgelührt  haben. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

ß  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete   sich   in   den  X  Monaten  Januar  bis  August  1907,  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres,  folgendermaßen: 
Hinfuhr: 


1907 

1906 

6  126 

(>  Ol  5 

im  Werte  von  Frcs.  .    .  . 

i  i:  i 

6  015  000 

2.  Motorfahrrader  und  Teile  in  dz 

IV 

7 

im  Werthe  von  Frcs.     .  . 

24000 

9000 

Ausfuhr: 

1.  Automobilen  in  dz  

97  106 

90  522 

im  Werte  von  Frcs.  .    .  . 

97  106  000 

90  322  OLK) 

2.  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz  . 

5OO0 

5  152 

im  Werte  von  Frcs.  .    .  . 

4  02?  000 

4  131  000 

Eine  Automobilsteuer  InNlederfisterreich.  Vom  Landes- 
ausschusse  ist  kürzlich  beim  ntedcröstcrreichischen  Landtage  ein 
Aulomobilsteucrgesctz  eingebracht  worden.  Das  Gesetz  unter- 
wirft alle  Arten  von  Kraftfahrzeugen,  auch  die  zur  gewerhs- 
mäßigen  Last-  und  Personenbeförderung  bestimmten,  der  Be- 
steuerung  und  stellt  sich  somit  als  eine  Verkehrssteuer,  nicht. 

angenommen  hatte,  als  eine  Luxussteuer  dar.  In  Frage 
1285  in  Nied  er  Österreich  registrierte  Automobile  und 
1651  Motorräder;  der  Ertrag  wird  aul  X0OOO0  Kronen  ge- 
schätzt. Ks  erscheint  uns  das  sehr  hoch,  denn  die  französische 
Automohilstcuer  erbringt  bei  rund  25  000  Fahrzeugen  nur  etwa 
I'/.  Mill.  Frcs.,  wobei  allerdings  zu  berücksichtigen  ist,  daü  ca. 
4000  im  Berufe  des  Eigentümers  verwendete  Automobile  nur  die 
Hallte  der  vorgeschriebenen  Steuer  zu  entrichten  haben.  Auch 
die  deutsche  Automobilsteuer  hat  bei  etwa  16  000  Fahrzeugen 
nur  rund  1'.  Mill.  M.  erbracht  igegenüber  einem  Anschlage  von 
3  Mill.  Mi.  Daß  die  Steuer  sehr  hochgenommen  zu  sein  scheint, 
ergibt  »ich  daraus,  daß  sog,  Voiturcttcs  (10  pferdig  i.  die  einen 
AnschafTungswcrt  von  5—6000  Kronen  haben,  mindestens  500  Kr. 
Steuer  zu  zahlen  haben  würden.  Bedenkt  man.  daü  —  nach  den 
Mitteilungen  eines  Landarztes  im  Gebirge  solche  Wagen  einen 
jährlichen  Betrichsaufwand  von  etwa  1700  Kronen  verursachen, 
so  würde  die  Steuer  annähernd  dem  fünften  Teil  der  gesamten 
Betriebskosten  gleichkommen.  Außer  der  österreichischen  Auto- 
mobilindustrie ist  an  dieser  Steuerfrage  auch  die  dortige  Kautschuk- 
industrie sehr  lebhaft  interessiert.  Der  Gesamtkonsum  an  Aulo- 
mobilpneumatiks  dürfte   für  Niederösterreich   auf  etwa    5  Mill. 


Kronen  zu  veranschlagen  sein,  wovon  ca.  5  Mill.  Kronen  auf  die 
österreichische    Produktion    entfallen  ein   Betrag,    der  rund 

Jopt't.  Je»  Gcsamt-lntandumsatzcs  der  österreichischen  Gummi 
Warenproduktion  überhaupt  darstellt.  Ebenso  ist  auch  Jie  Mineral- 
ölindustrie nn  der  Angelegenheit  interessiert.  Der  ,,Bund  öster- 
reichischer Industrieller''  hat  deshalb  in  einer  Eingabe  an  Jen 
Landtag  dem  entschiedensten  Protest  der  betroffenen  Industrien 
gegen  das  Automobilsteuergesetz  Ausdruck  verliehen.  Die  öster- 
reichische Gummiitldustric.  deren  langjährige  gedrückte  Lage  ja 
bekannt  ist.  hat  aus  der  Verbreitung  des  Automobilismus  Nutzen 
gezogen  in-.!  einen  erfreulichen  AuischwtlBg  gmOttUBW!  MtMf 
Aufschwung  würde  um  so  mehr  gefährdet  sein,  als  gerade  jetzt 
die  Automobil  Industrie  fast  aller  Länder  sich  in  einer  gewissen 
Krists  befindet.  Es  wäre  daher  sehr  zu  wünschen,  daU  der 
niederösterrcichische  Landtag  die  Steuer  überhaupt  nicht  ge- 
nehmigte, oder  doch  höchstens  in  einer  ganz  wesentlich  ab- 
geschwächten Form. 

?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  nahm  in  Jen  ersten  neun  Monaten  Jes 
Jahres  1907.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgenden  Umfang  an: 

I.  Einfuhr: 


1907 

1906 

1. 

Motorwagen       .    .  . 

3  X3X  Stück 

4  831  Stuck 

Wert     .    .    .  . 

1  675  224  L-ti  l. 

2  099  533  Lstrl. 

Motorwagenteile  für  . 

1  935  602  Laut 

1  430  097  Lstrl, 

3. 

Motorfahrräder  . 

1  547  Stück 

1  $93  Stück 

Wert      .    .    .  . 

44  1 55  Lstrl. 

4f.o5(,  Lstrl. 

4. 

Motorfahrräderteile 

23  714Lstrl. 

21X41  Lstrl. 

II.  Ausfuhr  eng 

ischer  Erzeugnisse: 

1. 

Motorwagen  . 

1  57X  Stück 

XI9  Stück 

Wert     .    .    .  . 

575  509  LatrL 

294X21  Lstrl. 

-i 

Motorwagenteile  ftir 

360  245  Lstrl. 

215  445  Lstrl. 

3. 

Motorfahrräder  .    .  . 

542  Stück 

543  Stück 

Werl     .    .    .  . 

1X941  Lstrl. 

1(.  .S57  Lstrl. 

4. 

Motorfahn-äderteile 

20  57S  Utri 

21  X9X  Lstrl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1. 

Motorwagen  .    .    .  . 

359  Stück 

466  Stück 

Wert      .    .    .  . 

1  7t.  3X2  Lstrl. 

209  214  Lstrl. 

2, 

Motorwagenleile     .  . 

X9  «,90  Lstrl. 

69  925  Lstrl. 

3. 

Motorfahrräder  .    .  . 

40  Stuck 

44  Stuck 

Wert      .    .    .  . 

1511  Lstrl. 

I  499  Lstrl. 

4. 

Motorfahrräderteile 

2  654  Lstrl. 

2  118  Lstrl. 
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Die  englische  Automobil-Industrie  erfahrt  eine  Schilderung 
ihrer  Entwicklung  in  einem  Bericht  Jet  österreichisch-ungarischen 
Konsuls  in  Liverpool.  Danach  tritt  in  England  die  Verwendung 
des  Motorwagens  für  kommerzielle  Zwecke  mehr  und  mehr  in 
den  Vordergrund.  Große  Firmen,  welche  Luxuswagen,  wie 
Daimler,  ("rossley,  Armstrong  etc.  bauen,  sind  nicht  so  sehr  ge- 
gründet worden,  als  kleinere  Firmen,  die  mehr  den  lokalen  Bedarf 
befriedigen.  Hingeführt  wurden  im  Jahre  l<»06  4X21  Wagen  im 
Werte  von  2  009  533  Lstrl..  was  gegen  das  Vorjahr  keine 
nennenswerte  Steigerung  bedeutet.  Dagegen  beweist  die  Kinfuhr 
von  Motormaschinenteilen  vom  Kontinent  im  Betrag«  von 
1430  097  Latrl  gegen  633 401  Lstrl.  im  Jahre  1905  den  großen 
Aufschwung  der  Motorwagen  Fabrikation  in  England.  Sollen  doch 
in  den  ersten  9  Monaten  I906  nicht  weniger  als  14  ihm)  Auto 
mobile  in  (iroUbritannien  gebaut  worden  sein.  Insbesondere  nahm 
die  Verbreitung  des  Motor-Omnibus  von  ca.  2000  auf  rund  4500 
sehr  bedeutend  zu.  Auch  Motorfiaker  erfreuen  sich  steigender 
Beliebtheit.  Es  wurden  in  London  <<0  eingerührt  und  ca.  500  in 
Frankreich  bestellt.  In  allerneuester  Zeit  hat  die  Verwendung  von 
Motordroschken  in  London  ganz  bedeutende  Fortschritte  gemacht; 
denn  wahrend  am  3I.Mail'»<Wi  nur  53  Motordroschken  registriert 
waren,  befanden  sich  am  gleichen  Tage  191)7  bereits  2-s)4  Motor- 
droschken im  Besitze  der  Fahrkonzession.  Infolgedessen  halten 
sich  die  Pferdedroschken  bereit*  von  10  792  auf  10  251  ver- 
mindert. Nach  der  Londoner  „Times-1  hat  sich  der  l'mfang  der 
englischen  Automobil-Industrie  im  Jahre  1906  gegen  das  Vor- 
jahr um  das  Doppelte  vergröbert  und  ist  auch  wahrend  des 
lautenden  Jahres  in  beständigem  Wachsen  geblieben.  Der  Wert 
des  letztjährigen  Umsatzes  wird  auf  12  Mill.  Lstrl.  veranschlagt, 
wovon  4'1,  Mill.  Lstrl.  auf  ausländische  Fabrikate  entfallen  und 
ebensoviel  in  englischen  Fabriken  erbaut  wurden;  der  Rest  um- 
faßt die  aus  auswärtigen  Bestandteilen  in  England  zusammen- 
gesetzten Maschinen.  Der  gesamte  Anteil  der  englischen  Auto- 
mobil-Industrie an  dieser  llandclsbewegung  ist  also  auf  reichlich 
7  Mill.  Lstrl.  anzunehmen  eine  Ziffer,  die  sich  im  laufenden 
Jahre  noch  wesentlich  vergrößern  soll.  Jedenfalls  seheint  eine 
Steigerung  des  Bezugs  aus  dem  Auslande  nicht  mehr  zu  erwarten 
zu  sein,  denn  in  den  ersten  vier  Monaten  dieses  Jahres  zeigt  die 
Einfuhr  kompletter  Motorwagen  gegenüber  dem  gleichen  Zeit- 
raum in  den  beiden  Vorjahren  eine  Abnahme,  die  Einfuhr  von 
Automobil-Bestandteilen  dagegen  eine  Zunahme.  Aus  der  Tat- 
sache, daß  jährlich  für  rund  I1,  Mill.  Lstrl.  Automobil  Bestand- 
teile aus  dem  Auslande  eingeführt  werden,  ergibt  sich,  daß  ca. 
25  pCt  der  englischen  Fabrikale  fremdländischen  Ursprung  sind, 
tlcgenüber  diesen  „Times"-Mitleilungcn  sei  übrigens  erwähnt,  daß 
der  Londoner  Motor-Omnibus- Betrieb  mit  schlechtem  finanziellem 
Erfolge  arbeitet.  Bereits  haben  3  Gesellschaften  »h'n  Kraftbetrieb 
wieder  eingestellt  und  eine  vierte  ist  in  allerjüngstcr  Zeit  zu- 
sammengebrochen, weil  in  5'  ,  Monaten  ein  Betriebsverlust  von 
12o'lO  Lstrl.  entstanden  war.  Als  tiruud  wird  angegeben,  .laß 
die  Fahrpreise  Jen  Betriebskosten  bei  weitem  nicht  entsprechen, 
eine  Erhöhung  aber  mit  Kücksiehl  auf  die  Konkurrenz  zurzeit 
ausgeschlossen  sei.  Das  würde  den  Erfahrungen  entsprechen,  die 
man  auch  in  Berlin  mit  dem  öffentlichen  Automohilbetrieh  gemacht 
haben  will. 

J  Eine  Ermäßigung  der  rumänischen  Zölle  fdr  Motor- 
wagen ist  durch  den  neuen  rumänisch-französischen  Handels- 
vertrag in  folgender  Weise  eingetreten: 


No.  75..  Fahrzeuge,  nicht  zum  Fahren  auf  Schienen 
bestimmt:  Motorwagen  und  Motorfahrräder,  zum  Betriebe  mit 
Benzin,  Elektrizität  oder  jeder  anderen  Kraft,  außer  der  von  Tieren, 
das  Stuck  im  Gewicht«  von: 

ai  1000  kg  oder  mehr        30  Lei  per  100  kg 
bj  unter  1000  bis  500  kg    45  „ 
c)  unter  500  bin  250  kg     60  ,     „  . 
dl  unter  25t)  bis  100  kg     75   „  „ 
el  weniger  als  100  kg         90  „ 
Xo.  753.    Bestandteile  und  Stücke  von  Motorwagen  und 
Motorfahrradern.  für  sich  allein  oder  als  Ersatzteile  eingehend 

90  Lei  per  100  kg 

?  Der  Außenhandel   der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  zeigt  in  der  Zeit  vom  I.  Juli  1906 
bis  30.  Juni  1 007 .  verglichen  mit  dem  Vorjahre,  folgendes  Bild: 
Einfuhr. 


1907 

l'IH«, 

Automobilen  und  deren  Teile 

1  1 76  hw 

1  Ion  hw 

4  041  125  Doli. 

3  844  SOS  Doli. 

davon  kamen  aus  Großbritannien 

347  75s 

M 

314  193  .. 

Frankreich  .  . 

2  940  3S7 

M 

2  «06  VtS  ,. 

Deutschland  . 

252  0fi2 

SM  252  ., 

Italien    .    .  . 

«0  IF4 

270  794  .. 

anderen  Landern 

so  h(.4 

•» 

92  S6S  „ 

Ausfuhr. 

Automobilen  und  deren  Teile  im 

5  502  241  Doli. 

3  497  016  Doli. 

d  ivon  gingen  nach  Großbritannien 

1  53O305 

•Ms  995  M 

Frankreich 

512  524 

2S2  3I7  .. 

Deutschland 

155  623 

M 

9'»  732  „ 

Italien 

254  «.'»4 

»► 

265  970  .. 

Anderes  Europa 

Js-S'Ol 

" 

199  589  .. 

Brit.Nordamcrik.1  175  334 

64S  43  S  ., 

Mexiko 

812  639 

M 

422  62(.  .. 

Westindien 

207  3 '<o 

w 

241  353  .. 

Südamerika 

204  211 

96  174  .. 

Brit.  Ostindien 

34  608 

37  644  .. 

Brit.  Australien 

207  7 1 5 

160  944  .. 

Anderes  Asien 

"7  050 

•* 

50  335  ., 

Afrika 

H  S74 

»« 

28  529  .. 

Anderen  Lander 

n   12  354 

14  370  ., 

Einfuhr  von  Motorwagen  in  Rußland.  Das  int  eressc 
für  Automobile  wachst  in  Moskau  seit  etwa  zwei  Jahren  zusehends. 
In  erster  Linie  sind  es  Sport-  und  Luxuswagen,  die  hier  Absatz 
linden.  Daneben  beginnen  auch  große  und  tonangebende 
Industrielle  schwere  Lastautomnbile  anzuschaffen.  Das  französische 
und  belgische,  teilweise  auch  amerikanische  Fabrikat  herrscht  vor. 
Deutsche  Erzeugnisse  sind  bis  jetzt  in  Moskau  wenig  vertreten. 
Auch  der  Konsum  an  Motorradern  nimmt  sichtlich  zu:  in  Moskau 
ist  neben  einer  franzosischen  eine  süddeutsche  Firma  hauptsächlich 
im  Geschäft. 

Auf  die  Absatzgelegcnheit  für  See-  und  Fluß-Motor- 
boote in  Bangkok  (Slam)  und  Umgegend  wird  von  dem  dortigen 
britischen  Konsul  erneut  hingewiesen.  In  letzter  Zeit  ist  dort 
wieder  eine  Anzahl  von  Fluß-Motorbooten  eingeführt  worden,  die 
im  Fahrdienst  auf  dem  Menam  mit  gutem  Erfolge  Verwendung 
finden. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis 

Bruno  Salzer.  Direktor,  Chemnitz. 

Geh.  Hofrat  Prof.  Scheit.   Vorstand  der  Kgl.  Sachs.   Mcchan.  Tcchn. 

Versuchs  Anstalt  der  Techn.  Huchschule,  Dresden. 
Herbert  Sohmldt,  Kaufmann,  Berlin. 
Ernst  6.  Stsvenhagen,  Kaufmann,  Himburg. 

Neuanmetdungen:') 
Graf  Von  Alveneltben.  Kgl.  Kammcrhirr  und  Kl  btr  uchsefl. 
F.  W   Borchardt.  K4I  und  Kaiserl.  Hotlicfcranl.  Berlin. 
Otto  Butt,  Kraftdroschkenbesitzer,  Rotdorf 
Arno  Junghenne,  Papicitccbmkcr.  Burgmühle  - 
A.  Montua.  Ingen'cui,  Dtnzig 
Bruno  Moide,  Fabrikbesitzer,  Königsberg, 
Albert  Plntach.  Fabrikbcsitrer,  Berlin. 
Adolf  Streifler,  Kaufmann,  Köln. 

Hir  den  Fall  etwaiger  Einsprüche. 


Aufnahmen ; 
Rechtsanwalt.  Leipzig. 
Ludwig  Bleraack  Kaufmann,  Munohen. 
Franz  Freiherr  von  Buttlar.  Gutsbesitzer,  Sohloee  Tulblng. 
Wilhelm  Geyer,  RegMWwBgabaarneiatei  a.  D. 
Curt  Gieae,  R>  -.Baumeister, 
F.  W.  Heinrich.  <  olonialwaien, 
Paul  Hübner.  Fabrikant,  Chemnitz. 
Hermann  Kreineik.  Direktor,  Brealau. 
Auguat  Lattmann,  Privatier,  Hamburg 
Jacquea  Mayer.  Direktor,  Barlin. 
Paul  Pfund.  Kommer zienrat,  Dreeden. 
Philipp,  Kommerzrcniat,  Leipzig. 
Joh.  Rückert,  Fahrlkdlreklor,  Helmaledt 

•)  BckinntRccebct.  K,mSB  ä  8  der 


Bericht  über  die  Sitzung  des  Ausschusses 

am  Montag,  den  14.  Oktober  l'*J7,  na.  hm.  r>  Uhr.  im  VmiialMUeM. 
Vorsitzender:  Gencialmajor  I.  D.  ü.  Becker. 
Protokollführer:  Generalsekretär  Oskar  Constif.m. 

Tagesordnung: 
I.  Neukomtituieiunj  des  Vurstandea; 
*.  Verschiedenes, 
iicr  Vorsitzende   konstatier  t  die  taUfJOgageimäBe  Kinbcrufuog  und 
llcscliluüfähigkcit  der  Versammlung. 

Ilen  Conström  berichtet  zu  Punkt  1  der  Tagesordnung,  daU  es 
sich  im  Wesentlichen  -tat um  handelt,  anstelle  de«  'ein  Amt  als  Präsident 
des  Vereins  nieder  legenden  Herin  Grafen  v.  Talle  y  1  a  nd  -  Per  igor  d 
emen  neuen  Präsidenten  u  wählen  «ud  im  Übrigen  die  weiteren  Mitglieder 
.'es  V Dastände»  in  ihrem  Amte  za  bestätigen,  um  dadurch  die  proto- 
kollarische Unterlage  for  die  Anmeldung  dei  Vercins^atrungcn  un.l  der 
Zusammensetzung  des  Vorstandes  Leim  Vetcinsf egistei  zu  gewinnen. 

Herr  General  Uecker  stellt  die  Wahl  des  Präsidenten  zur  Diskussion, 
nachdem  er  zuvor  das  I-iemissionsschrcibeu  des  Ueno  Grafen  von  Talle)' - 
rand  zur  Kenntnis  der  Versammlung  gebracht  hat 

llrir  (ich.  Haurat  Rumschütte!  schlägt  die  Wahl  des  Herrn 
Genital  Kecker  als  Präsident  des  Vereins  vor. 

Auf  Antrag  von  Herrn  Patentanwalt  Minü  erfolgt  diese  Wahl 
durch  Akklamation. 

Heu  General  Becker  nimmt  die  einstimmig  auf  ihn  gefallene  Wahl 
lllr  die  nächste  dreijährige  Amtspcnode  an  unter  dem  Ausdruck  de^ 
Wunsches,  dail  die  Herren  des  Vorstandes  und  Ausschusses  ihm  in  der 
bei nrstenenden  Arbeit  auch  ferner  ihre  1'ntcrstQlzung  zuteil  werden  lassen 
Die  Versammlung  bestätigt  ferner  die  Funktion  der  Herren  Geheimer 
Itaurat  K u ro sc h  litte I  und  Stadt  Elektriker  Dr.  Kallmann  als  Stell- 
vertreter des  Präsidenten  und  der  Herren  Dr.  Horner.  Generalsekretär 
Constrflm,  Fablikdirektor  Dr.  Kail  Dieterich  und  Reg.  Baumeister 
Pllug  als  Bcisitrer. 


Zi  Punkt  1  der  Tagesordnung  liegen 
wird  aus  der  Versammlung  das  VVoit  nicht  VI 
hier  mit  sclilicllt. 


Antiagc  nicht  vor.  auch 
1  langt,  sodali  die  Sitzung 


gez. 


Geschehen  wie  üben: 
Der  Versitzende:  Dei  Protokollführer: 

gez.  G.  Becker,  gez.  Oskar  Conslröm, 

Generalmajor  ».  Ü.  Generalsekretär 

M. Unterzeichnet  gemäU  J  7,  2  der  Satzungen: 
Mintz,  Patentanwalt.  gez.  Prof.  Dr.  WittelshOfer. 


Sitzung  des  Vorstandes 

am  Montag,  den  14.  Oktober  PX>7.  na  hm.  7  Uhr,  im 
Vorsitzender:  Generalmajor  z.  D.  G.  Becker. 
Protokollführer:  Generalsekretär  Oskar  Conslröm. 

Anwesend  sind  die  Herren:  Gcneralm  jor  z.  D.  G.  Becker,  Syndikus 
Dr.  immer,  Generalsekretär  Constrom,  Kcgtcrungs-Baumcisler  Pflug 
und  Geh.  Baurat  Ruraschültel. 

Im  Anschluß  an  die  Sitzung  des  Ausschusse»  trat  dir  Vorstand 
ru  einer  kurzrn  Beiatung  zusammen  und  beehloB,  auf  Grund  des  §  11 
der  neuen  Satzungen  den  Vorsitzenden  des  Automobil-Club  Chemnitz, 
Herrn  Fabrikant  Reinecker,  als  Beisitzer  in  den  VoisLend  aufzunehmen: 

Geschehen  wie  oben: 
Der  Vorsitzende:  Der  Generalsekretär: 

gez.  G.  Becker,  gel.  Oakar  Constrom. 
Generalmajor  z  I) 


Qayerischer  /Viotorwageri>Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


1.  Vorsitzender    Herr  F.  H.  Jungwiith. 

2.  Vorsitzender;  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassseier:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

I.  Besitzer    Herr  Kämmerer  und  Oberst  i.  D.  Freiherr  von  RoU-nhan. 


2.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam, 

Klublokal:  Rcstauract  Baucrngirgl.  I.  Stock. 

:  Jeden  Dirnstag 


Magdeburger  Automobil» Verein 

im  Anscblaas  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vor 


it/ender:  Herr  Vi 
iltfübrcr:  Herr  Ks 


Richard  Fischer. 
Dictlcin. 


Ka>»crer:  Herr  Dr.  Phql 

Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dorlselbst  Donnerstag: 


Automobil'Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:   Fabrikant   Paul  Reineckt 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  H  e i n  r ic  h  W a g  n et ,  Chemnitz. 
Schriftlührei :  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein- 
Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 

Dr.  med.  Rothfeld,  AM,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer.  Chemnitz. 
.*.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentscbel, 
Clublokal:  Holel  Burg  Wetlin.  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    K6nigst-raur  7. 
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Katalog-Besprechungen. 


Xo.  2$l.  D.r  Leipziger  Motorfahrzeuge.  Motoren  etc.- 
Anstellung*. .-.  il  ■:  g  »'  Ganzen  seinen  Voigängern  ähnlich,  Ki 
umfallt,  wie  der  Vorjahr ige.  Iii  Stilen  und  weist  dieselbe  Einteilung 
des  Inhalts  auf.  Im  Votwurtc  dtl  Ausstellungsleiter  j  witd  das  zehnjährige 
Hcstchcn  dieser  Ausstellungen  hervorgehoben,  die  ohne  Zweitcl  einen 
„'iriUrn  Anteil  an  der  Verbreitung  und  Popularisierung  sowohl  des  ein' 
fachen  Fahrrades,  als  auch  der  motorisch  angetriebenen  Helübrlc  hubcn, 
und  dem  Absat.-r  sowohl  dieser  fertigen  KrieugnUse,  wie  auch  der 
Konstruktionsmateiialicn,  der  Wcikzcuge,  Motoren  usw.  im  fahnde  und 
nach  dem  Auslände  lllrderlich  gewesen  sind.  Ks  folgt  dann  da»  alphabetische 
Veite  ichais  der  Aussteller,  das  genau  den  Umfang  wie  das  Vorjährige 
hat:  verschiedene  Firmen  haben  diesmal  die  Messe  nicht  beschickt,  datVu 
Mnd  abei  neue  einbetteten.  1'cber  die  eintelnen  Firmen  und  ihre  Erreug 
nissc  wird  an  anderer  Stelle  eingehend  berichtet.  Herr  v.  Slawinsky 
nntcrzicht  dann  die  Frage  einer  eingehenden  Betrachtung,  ob  von  einer 
allgemeinen  Ausslellungsmttdigkeit  gesprochen  weiden  kann  und  kommt 
dabei  tu  einer  verneinenden  Antwort,  in  dem  er  darauf  hinweist,  datt 
tablrcichen  Industt itllcn  und  Gewerbetreibenden  und  auch  der  Land- 
wirtschaft periodisch  wiederkehrende  Ausstellongcn.  Messen  und  Märkte 
tur  Belebung  des  Geschäftes  und  fQr  den  verstärkten  Absatt  ihrer  Er- 
icugnisc  geradem  unentbehrlich  sind,  es  wird  dabei  auf  den  Bresl.iucr 
landwirtschaftlichen  Maschinenmarkt,  auf  die  seit  30  Jahien  in  l.uodon 
abgehaltenen  Fahrradschauen  und  auf  die  landwirtschaftlichen  deutschen 
Wanderausstellungen  excmplifiiiert,  Weltausstellungen  dagegen  werden 
pnntipiell  verworfen,  das  dalttr  angewandte  Geld  kann  besser  in  F'ach- 
ausstei  nngen  ron  kortcr  Dauer  angelegt  werden.  Hei  einer  anderen 
Gelegenheit  weiden  die  Dcfirits  in  F.rinnerong  gebracht,  die  den  giofkn 
Weltausstellungen  beschicden  waren,  sie  schwanken  zwischen  J  und 
35  Millionen,  und  nur  die  4.  Pariser  Ausstellung  ihvj  etfieute  sich  eines 
l'cbcrschussce  von  3  Millionen  Frs.  —  Die  tweite  Hälfte  des  Kataloge! 
wird  ebenfalls  wie  fitlher  durch  eine  mehr  oder  weniger  ausgiebige  Auf- 
zählung in  Wort  and  Bild  der  in  den  eintelnen  Ständen  vorhandenen 
Gegenstände  ausgetollt. 

No.  JS6.  L'eber  Continental  •  Motor  •Pneumatlca  und  Zu- 
behörteile ist  uns  die  Liste  No  10.  September  ly  17  von  der  Continental- 
Caoutchouc-  und  Guttapercha  Co.  in  Hannover  tugegangen.  Die 
Contincntal-licsclUchalt  liefert  ihre  anerkannten  und  weitverbreiteten 
Gummireifen  in  der  Hauptsache  in  vier  Modellen:  11  Modell  rund  mit 
Protector  and  2)  mit  extra  starkem  Protector.  3)  Modell  dach  ohne 
Prolectoi  und  41  den  Contincntal-GleiLschutt  Reifen  ,.rotschwart".  V'un 
den  kleinsten  Profilen  von  65  mm  mit  170  kg  Tragfähigkeit  pro  Rad 
bis  tu  der  schwersten  Laslwagentype  von  H15  mm  mit  einer  Trag- 
fähigkeit pro  Achse  von  35'Okg  umfaßt  die  Fabiikation  alle  gangbaren 
Keifenabmcssnngen.  Kin  „TelegraphenschFissel'-  erleichtert  die  Nach- 
bestellung in  eiligen  Bedarfsfällen  außerordentlich.  Heuttutage  ist  der 
Automobilist  auch  dareh  die  abnehmbare  Continental- Felge,  die  wir  in 
Heft  lH,  Seite  4_'7  eingehender  beschrieben,  vor  langwierigen  Reifen- 
montagen  gescbtliit  und  noch  wesentlich  dabei  unterstützt  durch  die 
Continental  Diuckluftdaschen  tum  l.'nleidrucksetten  der  Schläuche.  Ver- 
schiedene Luftpumpen- Modelle  mit  oder  ohne  Manometer,  besondere 
Luftdruckmesser  und  sonstiges  Zubehör  wie  Deckenhullen,  Wagenheber. 
Montier  iscrkzeug,  zusammenlegbare  W.isscrcimer  für  Automobile,  Gummi- 
peitschen, Latcrnenschutthnllen,  (iummi  Buffer,  Keparaturmaterial  etc. 
ergänzen  die  handliche  und  praktisch  zum  Nachschlagen  eingerichtete  Liste. 

No.  257.  Der  Katalog  der  Motorenfabrik  Protos,  Berlin- 
Reinickendorf  zeigt  uns  auf  dem  Titelblatt  die  neuen  vergrößerten 
Fabrikanlagen  der   Motorenfabrik   Protos   G.  m.  b.  H.   in  Bs-rlin- 


Reinickeodotf.  Es  werden  im  Katalog  4  Typen  von  Vierzylindermotor! 
*6  45  PS,  Iii  45  PS,  17  30  PS  und  10  IS  PS  angclührt  Die  IlMM 
sind  nach  modernen  Konsliukiionsgrundsat/en  gebaut  und  in  dkl 
Kinteilheiten  giünilich  durchgearbeitet.  Die  Chassis  haben  Laitin 
dbeitragucg  mit  guter  Versteifung,  das  10  18  PS  Chassis  führt  I lopp-el 
ellipttkledern  an  der  Hinterachse.  Die  Langatmiger  des  Rahmeai  srei 
bei  den  Chassis-Modellen  hinten  nach  oben  geklüpfc  Ein  bis  hinter  da> 
Getriebe  reichendes  Schutzblech  bewahrt  die  maschinellen  Organe  m 
Versclimuttung.  Die  eingebaute  Lamellen  Kuppelung  ermöglicht  ein 
stoßfreies  Anfahren  der  Protoswagen.  Auch  eine  Scchszylinder-Molcc 
type  wird  von  der  Motorenfabri*  Prolos  gebaut.  Der  im  Kaisctrjrt.i- 
Rennen  dieses  Jahres  mit  Erfolg  durchs  Ziel  gegangene  Protos-Renawagen 
war  mit  einem  solchen  Sechszvlindcrmotnr  von  l<>  45  PS.  und  mit  <'ard.it 
Qbcrtiagung  ausgestatlct.  Die  Chassispreise  stellen  sich  für  dicverschiedenen 
Typen  mit  10  is  PS  Molor  10  5'j»  M.;  mit  17  50  PS-Motor  14500  s!.; 
mit  JH  45  P»  Motor  17000  M.;  mit  sechszylindrigem  :0  45  l'S-Mo'.or 
19  CO)  M.  Die  dato  gehörigen  Karosserien  werden  in  allen  gangbaren 
Ausführungen  geliefert. 

So.  j;h      L'eber  Pneumatk   Hutchinson   hegt    HM  jl  et 
Katalog  (Ur  Moloiwagen  un d  für  Motorräder  vor.    Die  Etablissement! 
Hutchinson,  Gummiwaicnfabt <k  in  Mannheim,  ist  eine  seit  ls,:o  bc- 
stehende  Gumrr.ifabi ik  anerkannt  guter  'Jualitäten.    Eis  bestehen  Filialen 
in  Berlin;  —  in  Hannover  hat  die  Vertretung  für  Norddcutschlaod  Herr 
Paul  Hißmann.  —  in  Breslau,  Leipzig,  Frankfurt  a.  M.,  Magdcbaig  und 
in  Hamburg.    Aych  im  Auslände-  ist  die    Marke   Hutchinson  an  der 
Hauptplätzen  vertreten.    Die  gut  eingeführten  and  le-ttthin  auch  auf  der 
Leipziger  Ausstellung  vetttetenen  Etablissements  Hutchinson  phtl 
halb-  und  einjährige-  Garantie-  auf  ihre  Reifen,  schließen  jedoch  -  M 
jeden  Automubilisten   interessreren   dürfte    —   von  jeder  Garantie  ai< 
Schäden  an  Laufdecken,  durch  Rostbildung  an  den  Felgen  entstandet. 
Einschneiden   durch   scharfe   Felgen;   Fahren  ohne   Luft;  Zersehnt.drn 
und  Eindringen  scharfer  Gegenstände;  bei  Luftschläuchen,  wenn  tot 
geklemmt  waren  oder   infolge  äußerer  Einwirkungen   andicht  ge»;r:rc 
sind.     Die  Hutchinson-Pneumatic  werden  mit  Protektor  n  iß« 
üblichen  Grüßc-n  geliefert.    Eine  Spezialität  ist  der  Motor-Pnearw.it  :ü 
kleine  Wagen.     Es  weiden  auch    neue   Laufstreifen   (Protekw>  »' 
ge-bracht,  wenn  die  Gummilaafflächc  der  Reifen  abgenutzt  ut  fc« 
Hutcbinson-Gleitschutz  sind  die  Stahlnieten  durch  verstärkte  Um 
wandlagcn  gehalten  und  in  den  Protektor  eingelassen.  Fla. 

N'<.  259.  Einen  geschmackvoll  aasgestatteten  Katalog  ihrer  Blech 
waren.  Kühler  und  Zubehörteile  übermittelte  die  Teilerie  et  Cuivene  pout 
automobiles  von  Ramler  et  Mauberque,  Puteaux;  als  Spetialilät  «rd« 
Wabenkühlcr  patentierter  Konstruktion  und  Ventilatoren  hergesteLlt . 
ferner  Schlangenrohrkbhler,  System  G.  A.,  radiatcur  cloisonne\  da  1» 
kleineren  Abmessungen  eines  besonderen  Wasserbehälters  und  einer  Pus.pt 
benötigen,  und  solche,  deren  Kuhlwirkung  ausreicht  und  nur  eine  Pumpe 
erfordert.  Mit  etwas  größerem  oberem  Wassel bchältcr  werden  die 
Thei  mosyphon  Ktlhlcr  ausgelüstet  Als  besondere  Type  werden  Kollier 
mit  abnehmbarem  oberen  Wasserbehälter  gefertigt,  die  eine  leichtere 
Reinigung  des  Kühlcrinnern  ermöglichen,  Wasser,  Oel-  und  Kennt- 
Behälter  mit  verschiedenem  Fassungsraum.  Oelkästen  mit  Pumpe  H* 
Tropfstein,  entweder  mit  Wassel,  Luft  oder  Abgasedruck  betiietxa. 
Fettpressen,  Benzinfilter  Manometer,  und  Niveau-Anzeiger  sind  im  Kataloge 
aufgefüllt.  Die  verschiedensten  Motorhauben. Formen,  Zweisitzer-Schräg 
k.istcn,  Schutzbleche  für  das  Untergestell,  Heizkästen  und  ein  praktisch« 
Haubcnllalthebel  bieten  den  Fahrtcug-r*abrikanten  eine  » 
der  Produktion  dieser  Spczialfirmu 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nichelstahl  -  Aluminium  1 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht.  | 

Reine  Silberfarbe.  I 

Metallwerhe  Oberspree  G.  m.  b.  H.  J 

BERLIN  NW.  7.  Neue  Wilhelm-Strasse  L  M 

i  Atamt  1.  5635,  S636.^^^^ 
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Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 
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auf  dci    Kieler    Motorboot  Auwl.lhing.  Von 

Reg.-Haunii-itlei  Pflug  
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VoHowirlichlflliche  Nachrichten    5r*> 

Veiwhiedene»   5Ü- 

Vwein»  Nachrichten   «03 

Bayerischer     Motorwagen -Verein.     Magdeburg«  Automobil- 

Verein.  Automobil  !,  lub  Chcmniti    503 

Katalog  Besprechungen   5C-4 

nur  mit 


Petroleummotoren  auf  der  Kieler -^otorbootausstellung. 

Von  Reg  -Baumeister  Pflug. 


In  tinserm  Bericht  über  die  Kielcr-MotorbootaiigMielluiig  haben 
wir  die  auffallend  grolSe  Zahl  der  l'etrolcummotorcn  hervor- 
gehoben. Die  Ursache  der  zunehmenden  Verwendung  des 
Pelrolcummotnrs  liir  Marinezwecke  Lst  in  dem  Umstand  zu 
»liehen,  dats  Petroleum  viel  schwerer  entflammbar  ist  als  Benzin: 
dies  ist  da.  wo  es  auf  Vermeidung  jeder  l-'cucrsgelnhr  ankommt, 
ein  groller  Vorzug.  Dal!  gewöhnliche«  Lampenpetrnleum  im 
«pczillschcn  Gewicht  von  0.8*0  bis  O.SJ5  überall  leicht  und  zu 
billigem  Preis  erhältlich  ist.  begünstigt  gleichfalls  die  Verbreitung 
des  Pctrolcummotors,  der  sich  auch  als  stationäre  Kraftmaschine 
zum  Antrieb  von  Dynamomaschinen.  V.ikuumreinigern,  Funkspruch- 
Stationen  usw.  immer  mehr  Killgang  verschafft.  Kussisches  Petroleum 
ist  dem  amerikanischen  .vorsuziehen.  weil  es  nicht  so  leicht  rutlt 
wie  letzteres.  sodalS  die  Motoren  nicht  so  häufig  gereinigt  zu 
werden  brauchen.  Die  Motoren,  obwohl  speziell  für  Petroleum 
konstruiert,  können  auch  mit  Benzin.  Benzol.  Krgin.  Gasolin. 
Spiritus  betriel>en  werden:  die  Anordnung  kann  so  getroffen 
werden,  dall  nach  Belieben  vier  eine  oder  der  andere  Brennstoff 
verwendbar  ist,  wobei  nur  kleine,  leicht  vorzunehmende  Ver- 
änderungen beim  jeweiligen  Umschalten  vorzunehmen  sind. 

Unter  den  ausgestellten  Konstruktionen  war  das  Ausland 
auffallend  stark  vertreten.    Die  einzelnen  Fabrikate  mögen,  soweit 


uns  nähere  Angaben  gemacht  worden  sind,  im  Folgenden  be- 
sprochen werden.  Von  den  Firmen  Und.  Kramper  Är  Jorgensen, 
Spezialfabnk  für  Motoren  .. Gideon"  Mörsens  Dänemark  und  Kieler 
Maschinenbau  Akt.-fies.  vorm.  C  Dnevel  in  Kiel  waren  Unter- 
lagen für  die  Besprechung  nicht  erhaltlich. 

Dan-Motor. 

Wenden  wir  uns  zunächst  zu  dem  Petroleum-Motor  ..Dan:" 
der  Maschinenfabrik  F..  Jorgensen.  Kopenhagen,  Pragesg  ide  10. 
Dieser  Motor  ist  wegen  seiner  grollen  F.inlachheit  und  Betriebs 
Sicherheit  bereits  in  einer  grolSen  Anzahl  Marine-Fahrzeuge  ein- 
gebaut. Abb.  I  zeigt  in  bildlicher  Darstellung  wie  die  Verwendung 
dieses  Motors  hinsichtlich  Sluckz.ihl  wie  Pfcrdcstarkczahl  in  den 
letzten  Jahren  zugenommen  hat.  Der  Motor  arbeitet  im  Viertakt 
aber  ohne  Zündrohr  oder  elektrische  Zündvorrichtungen.  Kr  besitzt 
lediglich  eine  gutieiserne  Zündkattimcr,  die  beim  Inbetriebsetzen 
mit  einer  Lampe  vorgewärmt  wird  und  dann  durch  die  Kxplosioncn 
warm  gehalten  wird;  ihre  Grolle  richtet  sich  nach  der  Motorstärke. 
I  las  Petroleum  wird  mittels  einer  Pumpe  In  leinem  Strahl  in  den 
Zundkopf  gedrückt:  der  Pumpen  Hub  wird  durch  den  Maschinen- 
regulator bccinfluUt.  Das  kleine  Kohr,  durch  welches  das  Petroleum 
eingespritzt  wird,  hat  Wasserkühlung. 
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Besonders  bemerkenswert  isl  der  Umstand,  daß  die  Petroleum- 
Einspritzung  wahrend  der  Auspuff-Periode  statttindet.  Wie  aus 
der.  der  Patentschrift  D.  R.  P.  Xo.  IM  917  entnommenen  Ab- 
bildung 2  ersichtlich,  stoßt  der  eingespritzte  Brennstoff  gegen  die 
erhitzten  Wandungen  des  Raumes  .5:  wird  dann  nach  dem 
Schließen  des  Auspuff- Ventils  das  Luftvenlil  1  geöffnet,  so  kann 


Abb.  i. 

Gnphitchc  i  .ü-iriiang  dai  fahr  Italien 

<ln  Iwo  •  Moion  ttit  iw. 


im  min  im  im  m  in«  m  ivm 


sieh  nunmehr  dir  Breiinstoffdampf  mit  der  l.uft  während  des 
ganzen  Saug-  und  Komprcssions-Hubcs  mischen.  Versuche  haben 
ergeben,  daß  hierbei  ein  weit  innigeres  Gemisch  der  Vcr- 
hrcnnungsfahigkcit  und  der  Luit  erreicht  wird,  als  bei  der  sonst 
üblichen  Methode.  Hin  Motor,  der  bei  Brcnnstoffcinspritzung 
während  des  Saughubes  ".58  l'S.  leistete,  brachte  es  nach 
einem  Zeugnis  von  Professor  Hache  vom  Kopenhagens  Poly- 
technikum bei  Einspritzung  wahrend  des  AuspufThubcs  auf  1 2,o2  PS. 
Der  thermische  Wirkungsgrad   ist   allerdings  wegen   des  ziemlich 


RTOflen  ZOndkopfcs  nicht  besonders  groß,  dagegen  wird  eine  hohe 
Betriebssicherheit  und  einlache  Bedienung  bei  dieser  Anordnung 
erreicht. 

Die  Motoren  s  Abb. 3  und  4  werden  mit  ein  bis  zwei  Zylindern 
für  Leistungen  von  2 — 25  HS.  hergestellt.  Sic  lauten  ziemlich 
laugsam,  die  kleinsten  mit  350  Umdrehungen,  die  grollten  mit 
280  Umdrehungen  pro  Minute.  Wie  bereits  erwähnt,  wird  die 
Tourenzahl  durch  einen  Regulator,  der  auf  die  Petroleumziifuhr 
einwirkt,  konstant  erhalten.  Dieser  Regulator  kann  verstellt  und 
damit  der  Motor  bis  auf  etwa  ,ji  der  normalen  Geschwindigkeit 
herabgesetzt  werden.  Die  kräftige  Bauart  des  Motors,  sein  lang- 
samer Lauf,  lassen  ihn  für  rohe 
und  nicht-fachmannische  Bchand- 
lung  besonders  geeignet  erscheinen; 
er  wird  auch  in  Fischer-Fahrzeuge 
zuverlässig  arbeiten. 

Rauld  Amundsen,  der  bei 
seiner  Expedition  auf  der  Gjoa 
einen  Dan  Motor  eingebaut  hatte, 
berichtet,  daß  der  Motor  acht  Tage 
und  Nlichtc  ohne  anhalten  laufen 
konnte  und  daß  während  der  ganzen 
Expedition  keine  Reparatur  an  dem- 
selben vorgenommen  zu  werden 
brauchte. 

Der  Petroleumverbrauch  be- 
trügt etwa  0.4  --  0.5  kg  pro 
eil.  PS.  Std. 


Die    .Dan"  •  Boots^chraube 


Abb.  Friniipskitie  tl«  Brenn 
storTzalührang  des  Dan  Motors. 


wird  gewöhnlich  zweiflügelig  und 
umsteuerbar  ausgeführt.  Sie  ist  so  eingerichtet,  daß  die  Flügel 
Langsschiff  gestellt  werden  können,  wenn  das  Schiff  unter  Segel 
ist.  sodaß  sie  hierbei  die  Fahrt  nicht  hindern. 


In  unserem  Bericht  über  die  Pariser  Motorbootausstellung 
war  bereits  der  Gardner-Motor  erwähnt.  Dieser  Motor,  dem 
seitens  der  franzosischen  Marine  hei  dem  offiziellen  Wettbewerb 
fflr  Petroleum  Schiffsmotoren  der  erste  Preis  zuerkannt  wurde,  war 
in  Kiel  von  Bieberstein  it  Gocdickc.  Hamburg  ausgestellt.  ller 
Gardner  Motor  Abb.  5  bis  7  zeichnet  sich  durch  leichte  Zu- 
giinglichkeit  aller  Teile  und  große  Einfachheit  aus.    Aus  den  Ab- 


Q 

r 

Abb.  ,J     Inn- Motor 
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bildunj?cn  ist  Jie  kralticc  Kanari  zu  erkennen.  Ks  ist  ein  Durth- 
schnitlsj!ewicht  von  etwa  ki;  pro  Krcmspfirdekraft  hui  der 
Konstruktion  I'estyeli-Kt.     Viel  untQT  dieses  Ccwicht  zu  gehen,  ist 

mm  ökonomischen  CrQndein  inutweckniamijc»  (tMchbcdeutefiil 
sein  würde  mit  -schneller  Ahniltzuntf  und  l'itrtw.ihreriden  keparatur- 
kosten. 

Dil  Tourenzahl  beträgt  hei  den  kleinen  ein-  und  zwei- 
zylindriijcii  Typen  Sin)  ITmdruhuuRcn  pro  Minute,  bei  den 
minieren   zwei-   his   drei/ylitidri^cn  und   hei  Jen  KTÜOcren 


Abb.  4.    Din  -  Motor. 


Abb.  <>.  «jardncr-Moiiir. 


drei-,  vier-  und  scchsjiylindriucn  Typen  nur  SOfl  Umdrehungen  in 
der  Minute. 

Kür  die  Regulierung  1*1  rfll  kleiner  Handhibet  mit  Segment 
vorhanden,  der  gleichzeitig  uul  den  Regulator-  und  den  AnreiU- 
mcchanismus  wirkt.     l>er   Regulator  heciiuUiUl  die  Krnl.iLivcnlilc. 


Diese  werden  nach  dem  PHu/iip  der  Aussetzer-Regulierung  ent- 
weder ganz  geöffnet,  "der  ganz  geschlossen  gehalten,  her  Ventil- 
schaft  trägt  nm  unleren  Kode  eine  kleine  Korttaktplatle.  Zwischen 
dieser  und  dem  VcnlilhclHv.aplen  hel'mdet  sich  eine  Krücke,  die 
von  einem  mit  dem  Regulator  in  Verbindung  »Ichcndcn  Hebel  gc- 


Abb.  5.  Gardmr-Mötor, 
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führt  wir»).  Wenn  der  Kcgulator  arbeitet,  sn 
schwingt  die  Knicke  aus.  der  Motor  bekommt  kein 
tlas.  da  das  KinlaUvcntlil  aussetzt,  d.  h.  geschlossen 
bleibt.  Wahrend  dessen  ortticn  sich  die  aulo- 
inatiscliei  Luit-  und  Schnarch- Ventile,  kompensieren 
die  Saugkraft  des  Kolhens,  klihlen  den  Zylinder 
durch  die  eintretende  frische  I.ufl  und  verhindern 
dadurch  «leid  .v.t-::  ein  Küeksaugen  von  ver- 
brannten t  lasen,  hie  LultvenltU-  smd  Cur  hainpfung 
des  (ieräusches  niil  MufUllopt'en  Verseheu  Und 
werden  mit  Wasser  belr.iulelt.  das  J,-m  Kfilil 
Wasser  Ableitungsrohr  oberhalb  des  Motors  ent- 
nommen wird.  Um  Wasser  gelang!  in  das  lllnere 
der  t'ylinder.  wo  es  verdampft  und  wie  heim 
Il3nki-Motor  bis  zu  einem  gewissen  t  trade  die 
Verbrennung   der  nächsten  ('..isla  Jung  befordert. 

Wie  aus  der  Abbildung  ersichtlich,  bildet 
der  <  vlindirkopf  ein  besonderes  (»uflritüCk.  Hei 
Ahnahme  desselben  können  alle  KutlUc.-i-.ser- 
tVffmingeii  gereinigt  werden.  Iiie  Ventildtckcl.  so- 
wohl  wie  das  Mittetstück  »inj  aufgtschlincii; 
l'ackungeu  «ind  durchweg  vermieden. 

Mas  (iehäuse  des  Auspuff  -  Ventils  ist  be- 
sonders groll  gihahcu  und  mit  reichlicher 
Wasserkühlung  versehen,  her  Auspuff  wird  also 
sehr  intensiv  gi  kühlt,  während  andertrscits  das 
KiulaU •  Ventil  ■  tiehause,  dessen  uutentr  Teil  als 
Verdampfer  dient  und  möglichst  heili  bleiben  soll. 
aussLhlieUlich  von  »ben  und  nur  mäLlig  gdkiihlt  wird. 

her  Vergaser  Abb.  7  besitzt  ein  einstell- 
bares Nadel-Ventil,  durch  welches  der  Motor  hei 
jeder  Ocfliiung  des  Kinlaüvenlds  ein  Henau 
reguliertes,  stets  glcichuiaOiges  l Jiiautum  ÜMIUMtOff 
erhalt.  Soll  »k-r  Motor  mit  licnzin  laufen,  s» 
bleibt  einlach  die  Verdainpteilainpe  Wtffj  die  Kcguhersehrauhi- 
des  Vergasers  wird  einsprechend  welliger  geöffnet. 

her  llrcnnstolf  wird   durch   eine   kleine  Kolbenpumpe  ZU- 
geführt,  die  durch   einen  Kxccntcr  am  hinteren  Knde  der  Aus- 


i 


AU>,  s.    Bolindcr  s  Zweilaklmulor. 


Abb.  7.    VYrfc*sei  des  WiiJnn  Moloi». 

pilfThtviKTWelle  hvlaligL  das  l'etroleum  aus  dem  Hauptlank  X» 
sauil  und  in  einem  kleinen  hrucktank  druckt.  Wird  in  Ju-.'" 
der  Normaldruck  iiberschritten.  so  öffnen  sich  automatische  Kuvk 
schlag- Ventile,  leid  lassen  den  l'eberschull  Ul  Od  zum  tlauptt.n  k 
Xuröcfcmvfien.  Aus  jem  hnii.ki.iuk  wird  das  Petroleum  riW" 
nur  dein  VeiK.i-.er.  Buldern  auch  den  Lampen  zugeführt,  die  Ja-  u 
dienen  den  kleinen  Verdampf. ingsraum  unter  und  hinter  Jen»  KW- 
i.ill-Vcniil  tv  .ii-ni  /u  hallen.  In  diesem  Wird  das  durch  den  Ver- 
gaser zerstäubte  Ocl  vergast  und  mit  der  durch  die  JÜtlftHtöpfc 
eingesaugten  Luit  veimischt.  Heim  i  leffnen  de«  KinlaU-Vent'l- 
sviiJ  Jas  (iemisch  vermittels  des  sich  gleichzeitig  nn'ncr..Ui 
Sihn.ii  ih- Vi  Ullis  durch  ctru-  weilere  Luftzufuhr  noch  so  weit  PC*" 
dünnt,  d-ili  eine  vollkoiumene  reine  Verbrennung  erzielt  wird, 
hie  Anwendung  einer  Lampe  hat  J--r  Konstrukteur  der  IklWUMS 
der  AuttpuffltiUe  vorgc/oge-1.  weil  er  Jic  Von  den  Schwatik-iw  1 
in  der  Tourenzahl  des  Motors  anhängige  Auspuflhitzc  für  wrnir'''' 
zuverlässig  hall.  lue  Lampe  ist  durch  StahlblcehgcliJU*«  m 
Wind  und  Wetter  geschlitzt.  Auf  Wunsch  kann  der  Verd-jtnpU" 
auch  durch  die  Aaspuff -Leitung  erhitzt  werden;  dann  wird  <W1 
der  Aussetzer-Keguhcrung  eine  Kcgehing  durch  Veränderung  ** 
Hube»  der  K.i  il.iU  Ventile  angewendet,  hei  der  dieselben  mei-r 
«der  weniger  g.oft'nel.  aber  nie  ganz  geschlossen  Ceh-tl.^ 
weiden. 

Zum  bequemen  Anlassen  ist  eine  durch  Handhebel  bciMp« 
kleine  haimienwelle  .irtgcurdr.et,  welche  durch  ttoffnen  Jrt 
pilff-Ventllc  die  Kompi  i  ssimi  teilweise  anllu-bt. 
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Bolinders  Motor. 

Lagt  man  auf  Kinlaehheit  besonderen  Wert,  so  liegt  der 
Gedanke  Jen  Mi>t<ir  als  Zweitaktmotor  ohne  Ventile  nach  he- 
kannten  Vorbildern  zu  bauen,  nahe.  Kine  solche  Konstruktion 
war  von  J.  &  C.  G.  Bolinder  s  Akt. -Des.  Stockholm  (Schweden) 
ausgestellt,  s.  Abb.  X.  t'cber  da*  Anlassen,  die  Vergasung  und 
Regelung    mögen   dem   Katalog    folgende  Angaben  entnommen 


Linker  Zylinder.  Rechter  Zylinder. 

L  Kolbenhub, 
f  Aui.MömptnoJr.  J/  Saqgperiodc. 

II.  Kolbenhub. 

4-  Saagperiod*.  f.  Konpnuiaosperiode. 

(Ablenkung  der  Membrane  h'.  daher 

Eincprlngea  des  Spemtifita  d'  in  das 

Membiaiulängchcn  I'.) 

III.  Kolbenhub. 

4  Komprnuionspertodt.  4-  Arbci  Isper  iodr. 

IV.  Kolbenhub. 

4  Alheltffellod*.  Ausstiönipenode. 

V.  Kolbenhub. 

lu  der  A!jMttftm>.tichcl  c'  noch  immer  J/  SaiiKpcriodc. 

abgelenkt  ii(,  abermalj:  Niedtrnrhrn  des  Spen  kolbeM  d;  da- 

-f  Knmpre»§ion!,p«.üJe.  her  Freigeben  dejMembiac»t.ni;:chcns 

I',  so  dafl  dei  Auutrijmsiiehel  c'  in 
die  KingritTJ.igr  rgiurkkehren  kann. 

VI.  Kolbenhub. 
J/  Kxpan.ion»[iniode. 

I>it  hciUen  Rtkksündr  cvpindicren.  f  Kompres>ionspcii.  ic. 

das  autumatin  he  Kimtroniveotil  bleibt 

VII.  Kolbenhub. 

Da  der  Aimtrüm.lichel  c'  nicht  mehr  4-  At  bciUpenadc. 

abgelenkt  ist; 

+  Ausstr&mpciiode. 


abzukühlen,  wodurch  man  verhindert,  dal)  das  Schmieröl  über- 
hitzt wird  und  sich  in  verdicktem  Zustande  um  die  Kolbenringe 
festsetzt.  l>er  Motor  besitzt  einen  einfachen  und  empfindlichen 
Regulator,  welcher  die  <  M/ufuhr  genau  nach  dem  Kraftbedarf 
abmiUl  und  mittels  welchem  man  durch  eine  einlache  patentierte 
Anordnung  die  Geschwindigkeit  des  Motors  wahrend  des  Ganges 
regulieren  kann. 

I 


1  i 

V 

ff] 

-rr- 

1 

. — LL — j— l  .  '. 

er 


-LJ    ■    L.J-  — 
1 


8 


m 


3 


Abb.  j.  DetiU« 


werden.  Der  Motor  erfordert  nur  wenige  Minuten  Krwarnumg. 
worauf  er  durch  halbmaligcs  Drehen  des  Schwungrads  in  Gang 
gesetzt  wird.  Nach  dem  Ingangsetzen  ist  die  Lampe  nicht  mehr 
erforderlich,  da  die  zur  Vergasung  des  ( »eles  erforderliche  Wärme 
im  Motor  selbst  mittels  einer  besonderen  einfachen  Anordnung 
verwendet  wird.  Die  Erwärmung  der  Zündkugel  kann  durch 
Wassereinsprilzimg  moderiert  werden,  weshalb  man  eine  l'chcr- 
hitzung  und  Zersprcngung  der  Kugel  nicht  zu  befürchten  hal. 
Die  Wasserein.spriizuuu'  dient  auch  dazu,  den  Cy linder  inwendig 


Pctrolcummotoren  der  Gasmotorenfabrik  Deutz. 

Last  not  least  sind  die  Konstruktionen  unserer  ältesten  Gas- 
motorenfabrik,  der  Gasmotoren  •  Fabrik  Deutz.  Colli-  Deutz,  die 
eine  sehr  umfangreiche  Ausstellung  veranstaltet  hatte,  zu  be- 
schreiben. Diese  Fabrik  fabriziert  für  Marinezwecke  im  wesent- 
lichen zwei  verschiedene  Typen,  deren  Auswahl  sich  nach  der 
BMolsart.  nach  dem  zulässigen  Gewicht  und  der  erwünschten 
Schnelligkeit  richtet.  Die  in  Abbildung  ')  dargestellte  Bauart  ist 
I  eine  seit  Jahren  bewährte  Konstruktion,  die  in  Abbildung  10    I  I 
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veranschaulichte  eine  neuere  Ausführung.  Jie  mit  höherer  Touren- 
zahl, jedoch  nicht  als  sogen.  Sehncllläufer,  bis  vierzylindrig  aus- 
geführt wird  und  mit  dem  Bestreben  erbaut  wurde,  den  Raum- 
bedarf nach  Möglichkeit  EU  reduzieren  und  die  Lt  Utting  zu  er- 
höhen. NnturgemiiU  konnte  dies  nur  durch  Anwendung  höherer 
Tourenzahlen  erreicht  werden  und  steht  deshalb  auch  die  letzte 
Konstruktion   den    normalen   Automobilmulorcn  nahe. 

ErSIC  Deutzer  Kauart. 
Hei    dem    in   Abbildung   °   dargestellten    Motor  braucht 
zum  l'ebcrgang  von  einem  Brennstoff  zum  anderen  nur  der  Hub 
der  Brennstoffpumpc  reguliert  Zu  werden.     Beim  Spiritusbetrieh 


leichtere  Benzin  schwimmt  auf  dem  Petroleum,  weshalb  letzter« 
erst  dann  in  den  Verdampfer  dringt,  wenn  der  ganze  Benzinvom: 
verbraucht  ist. 

l»ie  Zündung  erfolgt  entweder  mittelst  Glührohres  ..; - 
elektrisch.  Wird  hierzu  eine  Akkumulatorenbatterie  verwenJci. 
so  ist  eine  besondere  Abstellvorrichtung  vorgesehen,  die  gleich 
zeitig  mit  dem  Stillsitzen  der  Maschine  auch  den  elektrischer. 
Strom  abstellt,  um  einen  zwecklosen  Stromverbrauch  in  den  Rubi 
pausen  vorzubeugen.  Bei  Verwendung  eines  magnet-eleklriscbm 
Zündapparates  i«t  eine  solche  Abstellvorrichtung  natürlich  über 
flüssig.  Die  Steuerung  der  Zündung  geschieht  von  demselben 
Exzenter  aus.   welches  auch  das  Ausströmventil  und  die  Brenn 


(II.  Uaiurt'.    Ventile  Obrrrinamlcr. 


kommt  außerdem  eine  Erhöhung  der  Kompression  hinzu,  eine  Ab- 
änderung, die  ebenfalls  in  einer  kurzen  Betriebsunterbrechung  ge 
sehehen  kann.  I>ic  Brcnnstoffpumpe  spritzt  mit  jedem  Hub  ein 
bestimmtes  Quantum  in  den  Verdampfer.  Die  l.uft  tritt  durch 
das  sich  selbsttätig  öffnend«  Einströmventil  in  den  Zylinder  und 
reilil  beim  Umspülen  der  Brause  den  llüssigeu  Brennstoff  mit  sich, 
wobei  dieser  an  den  heilten  Wandungen  verdampft.  Her  Ver- 
dampfer erhalt  seine  Wärme  lediglich  durch  Wärnieleitung  vom 
K.xploxömsraum  au«.  Zum  Anlassen  wird  Benzin  verwendet,  für 
welches  über  der  BrennstofTpumpc  ein  besonderes  AnlaUgef.iU 
iwbwhua    die-cr  und  der    Druckleitung   eingeschaltet  ist.  Das 


stnffpumpe  betätigt.  Da  beim  Anlassen  die  geringe  TourentaH 
die  von  Hand  erreicht  wird,  nicht  zur  Krzielung  der  notwendige^ 
rmcrbrcchung-gcseh  windigkeit  ausreicht,  ist  eine  besondere  Mm 
Zündsteuerung  vorgesehen. 

Die  Steuerung  des  Ausströmventils  und  der  DM!***' 
pumpe  erbil^t  unter  Vermittlung  von  elastischen  l.cdcrmcmhninL-:i 
Der  Kaum  zwischen  der  dünnen  l.edentiembrane  und  Jfffl 
Membrangehäuse  wird  durch  eine  Kohrleitung  mit 
Kinstriim-I.uftlcitiiug  verbunden.  Infolgedessen  teilt  sich  Ar 
in  jeder  Saugpermdc  in  def  Luftleitung  eintretende  Luft- 
vet'dünnuug    dem    Membr.nigehäuse    mit.     Dadurch    wird  A' 
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Membrane  zurückgesaugt  und  zieht  auch  Jas  mit  ihr 
verbundene  kleine  Gestänge  zurück.  Um  die  Wirkungsweise  dieser 
Steuerung,  die  zwar  nicht  mehr  neu  ist,  nochmals  hier  klarzu- 
machen, mögen  bei  dem  abgebildeten  Zwillingsmotor  die  Perioden 
der  Maschine  vom  Augenblick  Jes  Ingangsetzens  an  verfolgt 
werden.  Je  nach  der  Stellung  der  Maschine  vor  dem  Ingang- 
setzen wird  beim  Andrehen  des  Schwungrades  entweder  im 
linken  oder  im  rechten  Zylinder  die  erste  Saugperiode  eintreten. 
Betrachten  wir  zunächst  den  letzteren  Kall,  dann  spielen  sich 
die  Perioden  in  beiden  Zylindern  so  ab.  wie  auf  der  Abb.  •> 
angegeben. 

Ks  wird  also  in  diesem  Fall,  wo  im  rechten  Zylinder  die 
erste  Saugperiode  stattfand.  In  linken  Zylinder  zwischen  die 
normale  Arbeits-  und  die  normale  Ausstromperiode  ein  Kom- 
pressions- und  ein  Kxpansionshub  eingeschaltet,  die,  wie  man 
sich  durch  eine  Betrachtung  der  Vorgänge  leicht  überzeugen 
kann,  für  den  Kall,  datl  die  erste  Saugperiode  im  linken  Zylinder 
eintritt,  vollständig  fortfallen.  I:i  jedem  Kalle  folgen  sich  also 
nach  einigen  Umdrehungen  die  Perioden  so,  dal!  der  linke 
Zylinder  dem  rechten  um  einen  Kolbenhub  voreilt. 

Die  Regulierung  der  Geschwindigkeit  erfolgt  durch  Aus- 
setzer, d.  h.  Ausfall  von  Arbeitswirkungen,  indem  die  Ausström- 
gase bei  geschlossenem  Ausströmventil  komprimiert  und  expandiert 
werden.  An  dem  Hebel  Q  ist  ein  Pendel  m  gelagert,  das.  um 
einen  Punkt  Jes  Hebels  drehbar,  von  einer  KeJer  u  an  eine  An 
schlagllache  k  Jes  Hebels  Q  gezogen  wirJ  und  mit  der  Nase 
den  Stichel  c  fast  berührt.  Wird  die  zulässige  Tourenzahl  über- 
schritten, so  schwingt  das  Pendel  beim  Niedergang  des  Hebels  <J 
infolge  seiner  lebendigen  Kraft  im  unteren  Totpunkt  weiter  und 
drückt  infolgedessen  Jen  Stichele  zur  Seite.  soJal)  dieser  von  der 
Schneide  b  nicht  mehr  getroffen  wird  und  somit  das  Ausström- 
ventil nicht  öffnet 

Die  Steuerung  der  Brennstoffpumpj  erfolgt  ebenfalls  unter 
Vermittlung  einer  Membrane  derart,  datl  nur  während  einer  An- 
saugperiode ein  Pumpenhub  veranlagt  wird. 

Zweite  Deutzer  Bauart, 
Diese  Konstruktion  ähnelt,  wie  bereits  erwähnt  der  normalen 
Bauart  von  Benzinmotoren  und  ist  aus  Abbildung  10  ohne  weiteres 
verständlich.  Die  Maschine  ist  allseitig  geschlossen,  sodaU  kein 
Staub  zum  Triebwerk  und  den  wichtigsten  Steuerungsorgarien 
gelangen  kann.  Der  Brennstoff  llietJt  aus  einem  höher  gelegenen 
Behälter  der  Düse,  an  welcher  Jie  Einslrimiluft  vorbeistreicht,  zu 
Durch  einem  Schwimmer  wird  das  Niveau  stets  auf  gleiche  Höhe 
erhalten.  Beim  Uebergang  von  einem  Brennstoff  zu  dem 
anderen  braucht  nur  die  Brennstoffdüse  ausgewechselt  und 
um  geringeren  Verbrauch  zu  erzielen  bei  einigen  Brennstoffen 
die  Kompression  verändert  zu  werden.  Ein  Schwungkugel 
federrcgulator  regelt  den  Kinström^ucrschnitl  des  (iemenges. 
um  bei  allen  Belastungen  die  Umlaufzahl  konstant  zu  erhalten. 
Gleichzeitig  wird  vom  Regulator  auch  der  yuerschnitt  der  Luft- 
düse an  der  Mischstelle  entsprechend  der  Belastung  verändert. 
Regulierung.  Steuerung  und  Zündung  bedürfen  keiner  weiteren 
Erklärung. 

Eine  ganz  ähnliche  Ausführung,  bei  welcher  jedoch  die 
Ventile  nebeneinander  statt  übereinander  und  zwar  schräg 
liegend  ausgeführt  werden,  ist  aus  der  Abbildung  1 1  ersichtlich. 
Diese  schräg  liegenden  Ventile   sind   aus  Konstruktionsgründcn 


angeordnet,  um  eine  zwangläufige  Steuerung  beider  Ventile  heuern 
zu  ermöglichen.  In  Anbetracht  der  langen  Führung  der  Ventile 
erscheint  eine  einseitige  Abnutzung  duTbll  Jas  Ventilgewicht  aus- 
geschlossen. 

Schluß. 

Die  vorstehenden  Ausführungen  zeigen,  wie  energisch  und 
erfolgreich  seitens  vieler  Fabriken  unter  Anwendung  verschieden- 
artiger Konstruktionsprinzipien  an  der  Vervollkommnung  des 
Petroleummotors  gearbeitet  worden  isl.  sod.iü  heute  Interessenten 
für  Marinezwecke  bereits  eine  ganze  Anzahl  brauchbarer  Fabrikate 
auf  Jem  Markt  vorfinden.     Möge  bei  zukünftigen  Ausstellungen 

\ 


Abb.  Ii.    DeuUcr-Motor  (II.  BauiM).    Ventil«  ncbencinaii  iKr, 


die  Beteiligung  der  deutschen  Industrie  gegenüber  der  ausländischen 
stärker  in  Erscheinung  treten,  als  dies  bei  der  diesjährigen  Kieler 
Ausstellung,  bei  der  das  Ausland  die  grölk-re  Zahl  der  Petroleummotoren 
zur  Schau  stellte,  der  Kall  war.  Eine  zunehmende  Verbreitung  des 
l'ctroleummotors  wäre  vor  allem  auch  deshalb  freudig  zu  be- 
grüben, weil  sie  Jie  Preisbildung  auf  dem  Bcuzinmarkt  günstig 
beeinfluÜt.  Die  Verschlechterung  Jer  (Jualilät  des  Benzins  bei 
steigenden  Preisen  ist  zu  einem  groüen  Teil  auf  den  Umstand 
zurückzuführen,  daU  die  Nachfrage  nach  Petroleum  nicht  in 
gleichem  MaaU  gewachsen  ist  wie  nach  dem  bei  seiner  Her- 
stellung gewonnenen  Nebenprodukt,  dem  Benzin. 
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Internationaler  Wettbewerb  zur  Prüfung  von  Kraftfahrzeugen 
für  den  Personen»  und  Gütertransport. 


Von  Rcc.-Baumcistcr  Hof  man  n  -  |!r:mn»chu<-ig 
(ForDcInOg  und  BchM  «u>  Urft  J*X) 


Die  Tabellen  nuf  S.  458  bis  4M  mutzen  sich  fast  lediglich 
auf  die  Angaben  der  Automnhilläbriken,  da  die  offiziellen  Daten, 
wie  sie  in  der  Startliste  und  den  F.rgchnissen  veröffentlicht  wurden, 
nur  wenig  holen.  Von  einer  gesonderten  Aufführung  der  Start- 
liste ist  abgesehen,  da  alle  darin  enthaltenen  Angaben  auch  in 
diesen  Tabellen  erseheinen.  Leider  sind  auch  nicht  die  offiziell 
ermittelten  Gewichte  der  Fahrzeuge  bekannt  gegeben  worden  und 
mußten  auch  die  Gewichte  sowie  die  Verteilung  auf  beide  Achsen 
nach  den  Angaben  der  Fabriken  in  den  Tabellen  aufgeführt 
werden.  Die  Angeben  über  Eigengewichte  mögen  noch  ziemlich 
genau  sein,  obwohl  sicher  nicht  alle  Fabriken  die  Fahrzeuge  zur 
Ausfüllung  der  Fragebogen  gewogen,  sondern  vielfach  die  be> 
kannten  (iewichte  der  Typen  angegeben  haben  werden.  Die  Lnst- 
verteilung  bei  leerem  und  belastetem  Wagen  wird  dagegen  ineist 
auf  mehr  oder  minder  richtiger  Schützung  beruhen. 

Die  Spalten  sind  sämtlich  auf  Grund  der  Kundfrage  des 
M.  M.-V.  ausgefüllt. 

Im  Gegensatz  hierzu  sind  von  den  ausländischen  Xutzwagen- 
Konkurrcnzcn  ähnliche  Tabellen  offiziell  veröffentlicht  worden 
Kine  nähere  Betrachtung  der  Tabellen  auf  S.  4?S  bis  4M 
ergibt  eine  Reihe  interessanter  Beobachtungen,  l'nter  den  Motoren 
herrscht  der  Vierzylinder  vor.  nur  die  Klasse  der  Lieferungswagen 
setzt  sich  aus  Zweizylindern  und  I  Eluzyliudcr  zusammen,  und 
in  der  Klasse  der  leichten  Lastwagen  besitzt  der  Militärwagen  der 
Berliner  Motorwagen-Fabrik  noch  einen  Zweizylindermotor.  In 
der  Benennung  der  Motoren  hat  sieh  die  Steuerformcl  noch 
nicht  einführen  können.  Der  Kompressionsgrad.  d.  i.  das  Ver- 
Hubvolumen  +  Kompressions  räum 
Komprcssioiisraum 
und  5,  soviel  mir  bekannt,  gilt  dies  auch  für  die  Motoren  der- 
icnigen  Firmen,  welche  Angaben  hierüber  nicht  gemacht  haben. 

Bei  der  heule  meist  üblichen  Bauart  der  Nutzwagenmotoren 
mit  Anordnung  der  Ventile  zu  beiden  Seiten  der  Zylinder  bedeutet 
die  Wahl  des  Komprcssionsgradcs  immer  einen  Kompromiii. 

Ks  ist  zwar  allgemein  bekannt.  daß  eine  F.rhohung  dieses 
Wertes  theoretisch  eine  Verbesserung  des  thermischen  Wirkungs- 
grades mit  sich  bringt.  Sie  bedingt  aber  auch  bei  Motoren  der 
vertretenen  Abmessungen  eine  Verkleinerung  der  Kanäle  nach 
den  Vertilkammem.  welche  die  Verbrennung  ungünstig  beeinflußt. 
Man  ist  mit  Motoren  dieser  Große  schon  ziemlich  an  der  Graue 
angelangt  und  wird  für  höhere  Kompression  bei  stärkeren  Typen 
an  eine  andere  Lage  der  Ventile  denken  müssen. 

Bei  der  Wahl  der  Zündung  ist  zu  beobachten,  daß  die 
Spczidll'.ihrikcn  tor  Nutztahr/eiige  und  älteren  Nutzwagenfirmen 
meist  der  AbreiUzündung  den  Vorzug  geben.  Akkumulatoren- 
Zündung  allein  ist  begreiflicherweise  nicht  Vertreten,  sie  hat  wohl 
allgemein,  wo  sie  als  zweite  Zuudung  benutzt  wird,  den  Zweck,  das 
Ankurbeln  zu  erleichtern.  Der  Züudpunkt  ist  von  den  Spczial- 
fabriken.  und  auch  sonst  vielfach  fest  ausgeführt.  Diese  Bauart 
hat  für  Nutzfahrzeuge  entschieden  ihre  Berechtigung.  Sie  nimmt 
dem  Führer  einen  Handgriff  ab  und  nimmt  ihm  auch  damit  die 
Möglichkeit,  die  Zündung  unzweckmäUig  einzustellen.  Die  Fahr- 
geschwindigkeiten der  größeren  XulZlahrZcugeiM  im  normalen  Betriebe 
so  gering,  daü  der  Fahrer  überall  anstreben  kann  mit  der  größten 


hüllnis 


schwankt  zwischen  4 


Geschwindigkeit  bezw.  hei  Steigungen  mit  der  größten  Touren- 
zahl des  Motors  zu  fahren.  Bei  festem  Zündpunkt  wird  der 
Motor  während  dieser  Zeit  immer  mit  günstigster  Zündung 
arbeiten,  hiergegen  tritt  die  Zeil,  während  der  die  Tourenzahl  des 
Motors  wegen  äußerer  Hindernisse  verringert  werden  muß.  voll- 
standig  zunick,  und  es  wird  die  in  dieser  Zeit  zu  erzielende 
günstigere  Arbeitsweise  durch  Verstellung  der  Zündung,  durch 
nicht  richtige  Einstellung  Ihm  normaler  Tourenzahl  des  Motors  wohl 
in  der  Mehrzahl  der  Fälle  illusorisch  gemacht.  Beim  Luxusfahr- 
zeug,  das  weniger  häufig  seine  volle  maximale  Fahrgeschwindigkeit 
entfalten  kann,  und  vielfach  mit  gedrosseltem  Motor  gefahren 
wird,  liegen  die  Verhaltnisse  wieder  ganz  anders. 

Aehnliche  (iründe  sprechen  für  die  Verwendung  eines 
Regulators,  welcher  vom  Führer  nicht  zu  beeinflussen  ist.  Man 
gestattet  in  diesem  Falle  dem  Führer  nur  unabhängig  vom  Regulator 
die  Tourenzahl  des  Motors  durch  Drosseln  zu  erniedrigen.  Auch 
hierin  kann  man  eine  l'cbcrcinstimmuiig  der  alteren  deutschen 
ausgesprochenen  Firmen  für  Schwergewichte  beobachten,  und 
schließen  sich  die  beiden  schweizerischen  Firmen  an. 

Bei  der  Schmierung  ist  noch  eine  starke  Zurückhaltung 
gegenüber  der  mechanischen  Zirkulationspunipe  zu  bemerken. 
Mit  diesem  System  sind  auch  eine  Keilte  trüber  Erfahrungen  ge- 
macht worden  und  kann  es  sich  nur  bei  einer  sehr  sorgfältigen 
Durcharbeitung  bewähren.  Zu  mindesten  ist  dabei  zu  verlangen, 
daß  der  Führer  jederzeit  in  der  Lage  ist.  sich  vom  Funktionieren 
der  Schmierpumpe  zu  überzeugen  und  er  nicht  erst  ein  Versagen 
der  Pampa  bemerkt,  wenn  ihm  die  Stangenlager  ausgelaufen  sind. 

Störungen  an  Motoren  infolge  mangelhafter  Schmierung  sind, 
soviel  mir  bekannt  auf  der  Fahrt  nicht  vorgekommen.  Doch 
läßt  die  Kurze  der  Zeit  keine  Schlüsse  auf  die  Güte  des  einen 
oder  anderen  Systems  zu. 

Die  Brcnnstoffzulühr  geschieht  etwa  zu  gleichen  Teilen 
durch  den  Druck  der  Abgase  und  unter  natürlichem  Gefälle. 
Für  die  Wahl  werden  der  Hauptsache  nach  konstruktive  Gründe 
ausschlaggehend  sein,  obwohl  man  als  Vorteil  für  das  kompli- 
ziertere System  der  Zuführung  unter  Druck  anführt,  daß  durch 
die  Ahg.ise  die  Bildung  eines  explosiblen  (temisches  vermieden 
wird.  Demgegenüber  ist  aber  zugunsten  des  anderen  Systems  zu 
bedenken,  daß  da»  Benzinluftgcmisch  nur  bei  ganz  bestimmter 
Zusammensetzung  explosionslahig  ist.  sodaß  sich  über  einem  Benzin- 
spiegel  niemals  ein  explosibles  Gemisch  bilden  kann.  Gefährlich 
werden  erst  vollständig  entleerte  Gefäße  durch  Verdampfen  der 
Rückstände,  wie  auch  die  Erfahrung  gelehrt  hat.  Dem  kann  man 
aber  ohne  Schwierigkeit  entgegenwirken,  wenn  man  den  Brenn- 
stoff durcli  ein  kleines  1'eberlaulrohr  entnimmt.  Hiermit  ist  noch 
der  Vorteil  verbunden,  daß  Wasser  und  sonstige  Rückstände  von 
dem  Vergaser  lern  gehalten  werden.  Diese  Anordnung  ist  be- 
sonders hei  Verwendung  von  Benzol,  hei  dem  sich  häutig  kleine 
Beimengungen  von  Wasser  linden,  am  l'latze. 

Der  Wasserumlauf  wurde  bis  auf  eine  Ausnahme,  einem 
Thermosyphon,  durch  l'umpen  bewirkt  und  zwar  fast  ausschließ- 
lich durch  ZefUnlugalpumpen. 

In  den  Kühlern  ist  eine  große  Mannigfaltigkeit  zu  beob- 
achten, auch  die  Größe  der  Kühlfläche  und  des  Wasserinhalls  ist 
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sehr  verschieden.  Ein  Urteil  über  die  Leistungsfähigkeit  der 
einzelnen  Systeme  konnte  man  sich  bei  den  geringen  Anstrengungen, 
die  von  den  Wagen  verlangt  wurden,  kaum  hilden. 

Die  Kupplung  erfolgte  fast  durchweg  durch  Lederkonus, 
ein  Zeichen,  dali  dieser  gerade  für  die  grollen  Anforderungen  bei 
Nutzfahrzeugen  sich  noch  allgemeinen  Vertrauens  erfreut.  Aller- 
dings konnte  man  vielfach  ein  starkes  Springen  der  Wagen  beim 
Anfahren  beobachten,  doch  ist  dieser  l 'ebelstand  nicht  allein  durch 
die  Kupplung  zu  beseitigen:  es  spricht  dabei  die  Art  der  L'cber- 
tragung  der  Schubkraft  auf  den  Kähmen  stark  mit.  Die  Verhält- 
nisse werden  um  so  günstiger,  je  weiter  vorn  diese  Kraft  in  den 
Rahmen  übergeht. 

Von  mechanischen  Getrieben  waren  auüer  2  Reibradgetrieben 
nur  solche  mit  verschiebbaren  Stirnrädern  vertreten.  Der  Mehr- 
zahl nach  war  das  Wechselrädcrgchäuse  mit  dem  Diffcrential- 
gehäuse  vereinigt.  Eine  Bedeutung  hat  die  Trennung  nur  dann, 
wenn  man  das  Wechsclrädergehäuse  soweit  nach  vom  verlegt, 
daß  sich  die  Zahnkränze  ohne  Ausbau  des  Kastens  auswechseln 
lassen,  Um  dies  Zu  ermöglichen,  ist  es  allerdings  meist  erforder- 
lich, den  Brennstoff behälter  nach  hinten  unter  den  Kähmen  zu 
bringen  und  den  Brennstoff  unter  Druck  zuzuführen.  In  dieser 
Hinsicht  ist  die  Bauart  der  Daimlcrwagcn  als  sehr  konsequent 
zu  bezeichnen. 

Die  Anzahl  der  Geschwindigkeiten  ist  für  die  schwereren 
Wagen  durchweg  4,  dies  scheint  sich  auch  durch  die  Betriebser- 
fahrungen als  notwendig  herausgestellt  zu  haben,  besonders  für 
Lastwagen,  bei  welchen  man  das  Gelände,  für  das  sie  bestimmt 
sind,  niemals  voraussehen  kann.  Kür  Omnibusse  und  als  Last- 
wagen karossierte  Omnibus-Chassis  rinden  sich  auch  3  Geschwin- 
digkeiten, wahrend  in  der  Klasse  der  Lieferungswagen  durchweg 
nur  S  Geschwindigkeiten  vorkommen.  Die  maximalen  Geschwindig- 
keiten sind  in  den  einzelnen  Klassen  ziemlich  übereinstimmend 
und  nehmen  mit  der  (iroüc  der  Fahrzeuge  ab.  Ks  stechen  nur 
2  Fabrikate  ah,  deren  Fahrgeschwindigkeiten  mir  allerdings  etwas 
reichlich  hoch  erscheinen.  Getriebe  mit  und  ohne  direkten  Ein- 
griff sind  etwa  in  gleicher  Zahl  vertreten. 

Zur  l'ehertragung  der  Kraft  auf  die  Hinterräder  rindet  der 
reine  Kardananirieb  nur  Anhänger  in  der  Klasse  der  Lieferung«- 
wagen.  Im  Gegensatz  zum  Ausland  hat  man  ihn  bei  uns  noch 
nicht  für  schwerere  Fahrzeuge  übernommen.  Bei  diesen 
herrscht  die  Kette  noch  allgemein  mit  alleiniger  Ausnahme 
der  Fahrzeuge  der  Daimler  -  Motoren  -  Gesellschaft,  die  den  kom- 
binierten Kardan-Antrieb  mit  Innen  Verzahnung,  seit  Jahren  als 
Spezialität  baut. 

An  2  Wagen  kann  das  Differential  festgestellt  werden.  Es 
geschieht  in  beiden  Fällen,  indem  eine  auf  der  einen  Differential- 
welle in  Keilnuten  verschiebbare  Klauenhülse  in  entsprechende 
Klauen  am  Diffcrentialkorper  eingreift 

Als  Sicherung  gegen  unfreiwilligen  Rücklauf  findet  sich  hei 
schweren  Wagen  durchweg  die  Bergstütze.  Die  Sperrklmke  des 
Wagens  No.  50  wirkt  auf  die  Hinterräder.  Für  die  Gcsamt- 
übersetzung  der  Lenkung  findet  man,  trotz  der  etwas  lücken- 
haften Ausfüllung  dieser  Spalte  noch  recht  verschiedene  Werte. 
Die  Uehersetzung  von  I  :  5,5  für  leichtere  bis  I  :  7  für  schwerere 
Fahrzeuge  kann  man  wohl  als  normal  betrachten.  Der  Ursprung 
der  teilweise  vorkommenden  niedrigeren  Uebersetzungen  wird  in 
dem  gleichzeitigen  Bau  von  Luxuswagen  zu  suchen  sein.  Als 
Regel  sind  2  unabhängige  Rremszügc  vorhanden.  Die  in  der 
Tabelle  auf  S.  460  aufgeführte  Zahl  4  für  Wagen  Xo.  31  und 
47  ist  unrichtig,  es  sind  auch  hier  nur  2. 


Verschiedentlich  linden  sich  autler  einer  Handbremse  noch 
2  unabhängige  FutSbremsen.  von  welchen  eine  auf  die  Vorgelegc- 
welle  und  eine  auf  die  Diffcrentialwcllen  wirkt. 

Wo  nur  eine  Fuübremse  vorgesehen,  findet  man  die  Bremse 
auf  der  Vorgelegcwellc,  auf  dem  Diffcrentialkorper  und  auf  den 
DilTerentialwellen.  Line  endgültige  Klärung  über  die  zweck- 
mäUigste  Stelle  für  diese  FulSbremse  ist  noch  nicht  eingetreten, 
indem  die  Firmen  verschiedentlich  in  der  letzten  Zeit  von  einer 
Bauart  auf  die  andere  übergingen.  Als  Hinterradbremse  hat  sich 
fast  durchweg  die  Innenhackenbremse  eingeführt,  nur  eine  Band 
bremse  an  einem  älteren  Wagen  von  l'>04  nahm  teil.  Die  Keil- 
bremse der  Daimlerwagen  stellt  der  Hauptsache  nach  wohl  mir 
eine  Notbremse  dar,  da  außer  ihr  noch  2  Fuühremsen  vorhanden 
sind.  Als  besondere  3.  Bremsen  sind  noch  die  elektrische  Bremse 
des  Getet' sehen  Dynamobils  und  die  Mutorbrcmsc  der  Saurcr- 
Und  Safir  Wagen  zu  erwähnen.  Für  einige  mechanische  Bremsen 
war  Kühlung  vorgesehen. 

Die  Ladefähigkeit  d.  i.  das  Verhältnis  r1  |  " , ujaZTrlii 
bewegt  sich  um  den  Wert  von  0.5.  sie  nimmt  mit  der  Nutzlast 
zu.  und  zwar  ist  eine  ziemliche  Gleichmäßigkeit  hierin  zu 
beobachten.  Fttr  Omnibusse  wurde  von  einer  Aufführung  dieses 
Wertes  abgesehen,  da  er  für  diese  doch  kein  richtiges  Bild 
ergibt. 

Als  Material  für  die  Wagenräder  fand  in  überwiegender 
Mehrzahl  Holz  Verwendung,  nur  wenige,  allerdings  dafür  große 
Firmen  verwenden  Stahlguß.  Eine  interessante  Bauart  war  das 
Btiekclblechrad  von  Fiat.  Es  besteht  aus  2  gewölbten  ring- 
förmigen Bleehplatlen  welche  an  die  Nabe  und  die  Felge  an- 
genietet sind.  Der  Abstand  der  Halten  nimmt  von  der  Nabe 
nach  der  Felge  hin  ab.  Das  Holzrad  wird  hei  solider  Bauart 
entschieden  für  N'utzfahrzeugc  (dm  Bedeutung  behalten,  kehren 
doch  sogar  Behörden,  welche  eine  Zeitlang  dem  Eisenrad  den 
Vorzug  gaben,  wegen  der  gröUeren  Elastizität  und  der  schall- 
dämpfenden Wirkung  des  Holzrades  zu  diesem  zuKick. 

Hinsichtlich  der  Achsen  lieü  sich  die  auffallende  Tatsache 
hcobachten,  daO  viele  zum  Warmlaufen  neigten.  Obwohl  für 
diesen  Kmistruki  ,  nsteil  .1-:.!:  lange  Erfahrung!  i  tm  tan  Wagen 
hau  vorliegen,  scheint  man  damit  noch  zu  keiner  ganz  einwand 
freien  Lösung  gekommen  zu  sein.  Tatsachlich  sind  die  Achslager, 
auch  die  l'atcntaehsen.  immer  noch  etwas  launenhaft,  lange  Zeit 
gehen  sie  gut.  auf  einmal  machen  sie  sich  durch  Warmwerden 
unangenehm  bemerkbar.  Sie  sind  besonders  empfindlich  für  die 
Art  des  verwendeten  Fettes: 

Am  sichersten  wirkt  man  diesen  zeitweiligen  Störungen  ent- 
gegen, wenn  man  di.'  vom  Wagenbau  her  gebräuchliche  Fett- 
schmierung verlälSt  und  zur  Oelschmicrung  übergeht,  wodurch 
gute  Erfolge  erzielt  werden. 

Auf  die  Federung  der  Nutzlährzeugc  wird  im  allgemeinen  noch 
wenig  Sorgfalt  verwendet.  Man  überlädt  es  meist  den  Feder- 
fabriken für  die  Belastungen  angemessene  Federn  zu  liefern,  und 
bei  diesen  findet  man  meist  noch  eine  wenig  technische  Behand- 
lung des  Aufbaues  der  Blattfedcrwerke.  Für  leichte  Fahrzeuge 
kann  man  mit  den  Erfahrungen  aus  dem  Wagenhau  auskommen, 
dagegen  ist  es  erforderlich,  um  bei  den  schweren  Fahrzeugen  noch 
eine  gute  Federung  zu  erzielen  mit  der  Beanspruchung  des  Stahls 
recht  hoch  zu  gehen  und  muÜ  die  Lauge  der  einzelnen  Blätter  so 
bemessen  werden,  dali  die  elastische  Linie  keine  Wendepunkte 
aufweist.  Ich  hatte  Gelegenheit  bei  2  Federn  für  verschiedene 
Belastung  von  derselben  erstklassischcn  Federfabrik  zu  beobachten. 
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Abb.  16,    Arnoil  Jstw»nco, 

daU  die  Abstufung  der  Fedcrlagen  nach  ganz  verschiedenen 
{■WiChUpWlTtlOC  vorgenommen  wurde,  an  den  an  dem  Wettbewerb 
beteiligten  Wagen  konnte  man  ähnliche  Beobachtungen  anstellen. 

Kür  die  Uingslragcr  der  Kähmen  verwendeten  eine  groUcrc 
Anzahl  Firmen  gepreUtes  Stahlblech,  dies  beweist,  dali  diese 
Kirnten  bereits  auf  normale  [«fingen  für  ihre  Chassis  übergegangen 
sind.  Die  Höhen  der  geprellten  l'rortle  sind  an  dem  gefährlichen 
Oucfschnilt  gegenüber  den  früher  verwendeten  normalen  Wulz- 
visenproftlcn  bemerkenswert  vcrgrüUcrt.  dies  hat  sich  wohl  durch 
die  vielfach  gebräuchliche  Kiuzichung  der  Kähmen  am  vorderen 
Ktule  als  notwendig  herausgestellt,  indem  bei  dieser  Bauart  eine 
erhebliche  Torsionsbeaiispruchuug  durch  die  Uingstniger  MtfSH1 
nehmen  ist. 

Die  Getriebe  haben  sich  zum  Teil  als  noch  nicht  ausreichend 
stark  dimensioniert  erwiesen,    indem  einige   Hriichc  vorkamen. 

Kim  sc  Vorrichtungen  Zur  Krleichlerung  des  Andrehens 
waren  vertreten,  hei  diesen  wurde  die  Kompressinn  teilweise 
aufgehoben.  Kerner  waren  die  Saurer-  und  Safir -Wagen  mit 
AiiliilSvnrrichluiijjcn  mittels  komprimierter  l.ufl  versehen. 

Iths  Aufhängung  der  Motoren  und  Getriebe  erfolgte  ver- 
schiedentlich nur  an  3  Punkten,  um  Spannungen  durch  Vcr- 
wmdungen  des  Kahmens  von  diesen  maschinellen  Teilen  fenv 
zuhalten. 

An  sämtlichen  Fahrzeugen  wurde  nur  die  Hinterachse 
angetrieben.  Vertreter  des  Vorderrad-  oder  Vicrrädcr.mtricbs 
nahmen  nicht  teil.  Auch  besondere  Ketten  waren  nicht  zu  be 
nierken.  man  scheint  allgemein  auch  die  Beobachtung  gemacht  zu 
haben.  daU  die  heutige  Kette  bei  einer  genügend  grolSen  Anzahl 
von  Zähnen  am  kleinen  Kettenrad  nahezu  geräuschlos  läuft  und 
keinen  übermälligcn  VcrsehlciU  aufweist.  Line  Firma  halte  ihre 
Ketten  eingekapselt,  im  allgemeinen  verhält  man 
sich  dieser  Bauart  gegenüber  ablehnend. 

Kin  Wagen  halle  den  Kührersilz  über  dem 
Motor.  Diese  Bauart  verdient  bei  der  jetzt 
erlangten  Betriebssicherheit  Jer  Motoren  besonder» 
Tür  NutzfalirZcugc  Beachtung,  da  hierdurch  ein 
nicht  zu  unterschätzender  Teil  un  l.adelänge 
gewonnen  wird.  Auch  im  Ausland  sind  mehrere 
erste  Firmen  zu  dieser  Bauart  übergegangen, 
Hinsichtlich  der  Wagenkasten  .  herrschte  unter  den 
Lastwagen  eine  ziemliche  Kintonigkcit.  Ks  waren 
durchweg  einlache  Plattformen  mit  niedrigen  Seiten- 


winden beteiligt,  teilweise  mit  Bügeln  zur  Unterstützung  der  Plane 
versehen.  Durch  die  Art  der  Wertung  bei  der  BrcnnstoflkonttoHt 
lag  c«  im  Interesse  der  Finnen,  den  Wagenkasten  so  leicht  wie  rnii^li;1 
zu  halten.    Bei  der  französischen  Konkurrenz  von    diesem  Jaix, 
suchte  man  eine  grolScre  Mannigfaltigkeit  der  Kurosserien  Jj- 
durch  herbeizuführen,  daU  man  das  Gewicht  der  Karrosserie  der 
Nutzlast  zuzahlte.     Knie  ähnliche  Bestimmung  dürfte  sicn  lur 
einen  spälereil  deutschen  Wettbewerb  ebenfalls  empfehlen,  be- 
sonders wenn  man  die  Strecke  durch   iiidusiricreichcre  tiebicK- 
legt,   und  eventuell  Ausstellungen  an  Kuhctagcn  damit  verbindet. 
Ks  wird  dann    durch   Beteiligung  von  Spezialkarosscrieii  dtn 
Interessenten  ein  besseres  Bild  von  der  vielseitigen  Verwendbarkeit 
der  Motorfahrzeuge  «cbolcn. 

Die  Bereifung  ist  immer  noch  ein  wunder  Punkt.  Die 
Luftreifen  haben  sich  als  wenig  betriebssicher  erwiesen.  Man 
konnte  vielfach  die  Wagen  mit  dieser  Bereifung  liegen  sehen  um 
ihre  Keifen  zu  dicken.  Der  normale  Vollgummireifen  hat  sich  im 
Allgemeinen  bewährt.  Ks  stimmt,  dies  auch  mit  den  Krfahrungen 
im  Nuizwasrcnbctriebc  ti herein.  Hier  kann  man  bei  guten  Fabrikaten 
schon  mit  ziemlicher  Sicherheit  darauf  rechnen,  dall  die  garantiert. 
Strecke  von  1 500(1  km  auch  durchfahren  und  bei  guten  Stratro- 
vcrhältuissen  nicht  unwesentlich  überschritten  wird.  Die  türii 
schutzbercilüng  mit  Vollgummi  steckt  dagegen  noch  in  den 
Kinderschuhen.  Kirne  Firma  halte  es  unternommen,  ihr  Geschick 
einem  solchen  Keifen  anzuvertrauen.  Die  Bauart  scheint  jedoch 
noch  nicht  den  Anstrengungen  der  Landstratie  gewachsen  zu 
sein,  der  Keilen  wurde  am  2.  Tage  vollständig  zerstört  und  ifcr 
Wauen  fuhr  auf  der  Kelge  nach  der  Ktappenstation.  Xjt  dr' 
Geschicklichkeit  ihres  Fahrers,  welcher  ohne  fremde  Hülfe 
halb  der  für  Keparaturen  freigegebenen  1 1  ä  Stunden  das  JV)  V. 
schwere  Kad  abnahm  und  ein  Krsatzrad  aufsteckte,  hat  es  Jie»e 
Fabrik  Zu  verdanken,  daU  der  Wagen  am  folgenden  Morgcr. 
ohne  Strafpunkt  wieder  am  Start  erschien. 

Auch  die  Bereifung  mit  einzelnen  Gummiblöcken,  mit  welcher 
ein  Wagen  ausgerüstet  war,  hat  »ich  nicht  bewahrt.  So  viele 
Vorzüge  diese  Bereifung  verspricht:  geringere  Kosten.  AusweCnsclr, 
einzelner  beschädigter  Blocke,  so  schwierig  ist  es  eine  sichere  Ite- 
l'estigung  der  Blocke  ZU  linden.  Wie  ich  auch  hei  ähnlichen  Be- 
reifungen Gelegenheit  hatte  zu  beobachten.  Verlor  dieser  Wagen 
auf  der  Strecke  einzelne  Blöcke  und  zeitweise  fast  die  ganze 
Bereifung. 

Unter  den  Nutzwagcnlähriken  kann  man  noch  eine  gewisse 
Spezialisierung  beobachten.  Kinzclnc  Firmen  waren  nur  mit 
leichten  Fahrzeugen,  andere  nur  mit  Schwergewichten  vertreten. 
Die  Firmen,  welche  Wagen  mit  geringer  Nutzlast  gemeldet  haben, 
beireiben  alle  auch  den  Luxuswagenbau. 

Unter  den  Omnibussen  bilden  die  Fahrzeuge  No.  J  und  3  der 
Südde titschen  Automobil fahrik  und  der  Neuen  Automobil  Gesell- 


Abb.  17.  SiiD-l.»»iwagcii, 
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Abb.  18.  ReioicktnJoii-Ktioueiie. 


schalt  eine  besondere  Type,  welche  sich  in  Touristengegenden  gut 
bewährt  hat.  omnihusverbindungen  mit  diesen  Wagen  sind  be- 
reits in  dieser  Zcitschrilt  eingehend  besprochen"»  und  sind  die 
Wagen  auch  dort  näher  beschrieben.  Die  Betriebskosten  stellen 
sich  zwar  nicht  wesentlich  niedriger  wie  mit  größeren  Omnibussen, 
dagegen  lassen  sich  wegen  der  größeren  Fahrgeschwindigkeit,  der 
besseren  Ausstattung  und  der  zahlungsfähigeren  Fahrgäste  hohe 
Tarife  durchführen,  sodaß  in  diesen  Fällen  eine  ausreichende 
Rentabilität  gesichert  Ist.  F.incn  Kiesen  unter  den  KinJeckern 
hatte  die  Firma  H.  Büssing  gemeldet.  Dieser  Omnibus  faüt  mit 
22  Sitzplätzen  und  '*  Stehplätzen  31  l'crsonen.  Kr  ist  für  l'cbcr- 
landverkehr  bestimmt  und  demgemäß  hinten  vollständig  geschlossen 
um  die  Fahrgäste  vor  Belästigung  durch  Staub  zu  schützen.  Der 
Einstieg  liegt  daher  seitlich  und  fuhrt  auf  einen  vorderen  un- 
mittelbar hinter  dem  Führersitz  gelegenen  l'erroii.  Bei  dieser 
Lage  ergibt  sich  auch  für  stehende  Fahrgäste  ein  angenehmes 
Fahren,  zumal  der  Wagen  noch  mit  einer  besonderen  Abfederung 
ausgerüstet  war,  die  später  noch  näher  besprochen  werden  soll. 
Diese  Firma  hat  hauptsächlich  nach  Gegenden  geliefert,  wo  nur 
niedrige  Tarife  zu  erzielen  waren,  und  mußte  daher  zur  F.rzielung 
einer  Rentabilität  ihre  Aufmerksamkeit  auf  großes  Fassungs- 
vermögen der  Wagen  lenken  um  die  Betriebskosten  für  den  l'latz- 
kilometer  zu  vermindern. 


*)  Kochel  Paitcnk.rcheii  Z.  d.  M.  M.  V.  1006  Heft  XIII  S.  344, 
IVO;  Htft  V  S.  ut.    Sl.  Blauen  l.  d   M.  M.  V,  1907  lieft  Vi  S.  116. 


Außer  diesen   extremen  Bauarten   waren  einige  Oberdeck 
Omnibusse  und  einige  l'eherlandOmnibnssc  mittlerer  Größe  ver- 
i-  'ten 

Die  einzelnen  Klassen  der  Lastwagen  stellten  die  heute  ge- 
bräuchlichen Typen  dar.  Eine  Spezialkarrosseric  besaß  nur  der 
Wagen  Xo.  2h  der  Berliner  Motorwagen-Fabrik,  Reinickendorf. 
Kr  ist  im  Auftrage  der  österreichischen  Regierung  von  Herrn 
Direktor  Willy  Seck  konstruiert  und  in  der  Abbildung  No.  I« 
dargestellt.  Der  Wagenkasten  besteht  aus  einer  Plattform  mit 
herunter  klappbaren  .Seitenwänden  und  Rückwand.  Der  Führer- 
sitz ist  überdacht  und  kann  duich  Herunterlassen  seiner  Rück- 
wand und  Seitenwände  vor  Willerungseinflüssen  geschützt  werden. 
Der  Wagenkasten  kann  außer  als  normaler  l'lattformwagen  noch 
zum  Transport  von  Verwundeten,  sowie  zum  Transport  von 
Mannschaften  Verwendung  linden.  Für  den  ersteren  Ver- 
wendungszweck läüt  sich  mit  wenigen  Handgriffen  ein  Gerüst 
unter  Benutzung  von  nn  den  Seitenwänden  zu  diesem  Zwecke 
angebrachten  Kiscntüllcn  aufschlagen,  auf  welches  zwei  Trag- 
bahren aufgelegt  werden  können.  Zwei  andere  Tragbahren  linden 
unterhalb  des  Gerüstes  Platz.  Die  Tragbahren  werden  in  zu- 
sammengerolltem Zustande  in  einem  aur  der  linken  Seite  des 
Führersitzes  angebrachten  Kasten  mitgelührt,  ihre  l.ängsträgcr 
werden  in  Haken  auf  der  linken  Wagi-nseitenwand  durch  Riemen 
befestigt.  Zum  Transport  von  Mannschaften  lassen  sich  durch 
llerausklappcn  von  an  den  Innenseiten  der  beiden  Seitenwände 
befestigten  Tragstutzcn  unter  Verwendung  der  Tragbahren-Holme 


igitized  by  Google 


488 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1907    Heft  21 


Abb.  10     I  Uimlfr-lirn/nlv.  tg.i-cr. 


geeignete  Sitzplätze  schaffen,  her  Wagenkasten  wfrd  durch  eine 
wasserdichte  Plane  ce»clultM.  welche  je  nach  dem  Verwendungs- 
zweck über  ein  verschieden  hohe*  C.erüst  gebreitet  wird.  Heide 
Gerüste  werden  zusammengeklappt  auf  der  rechten  Wagcnscile  in 


Ilaken  mitgeführt.  Auf  den  Lauf- 
brettern zu  beiden  Seiten  des  Wagens, 
sind  Kästen  für  Werkzeuge  und  Er- 
satzteile angebracht.  Auttcrdcm  ist 
der  Wagen  mit  einer  Wolfschcn 
Winde  ausgerüstet.  Sic  besteht  aus 
-  an  den  Hinterrädern  sitzenden 
Trommeln,  auf  welche  sich  Draht- 
seile, die  an  in  den  Erdboden  ein- 
getriebenen Pflöcken  befestigt  werden, 
aufwinden,  sudaü  sich  der  Wagen 
aus  schwierigem  (ielände  heraus- 
arbeiten kann.  Die  Pflöcke.  ein 
schwerer  Hammer  zum  Eintreiben 
und1' eine  Wagenwinde  sind  rück- 
wärts am  Wagen  untergebracht. 

In  der  Abbildung  I"»  ist  ein 
Dürkopp  -  Chassis  gebracht,  welches 
eine  Lastwagen  <  ha-sis  Type  normaler 
Bauart  darstellt. 

|)urch  eigenartige  Bauart  Helen 
die  Wagen  der  Roth  -  Gesellschaft. 
Schöningen.  und  das  Geist'sche 
Dynamobil  auf.  lXr  Rothwagen  ist 
bereits  in  dieser  Zeitschrift" »  ein- 
gehend besprochen.  Charakteristisch 
an  ihm  sind  die  langen  Schubbalken  unter  den  Längslrägcrn, 
welche    die   zur    Fortbewegung    der    Vorderräder  erforderliche 

•»  Z.  d.  M.  M.  v      Urft  x  s.  :iy 
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Zugkraft  von  den  angetriebenen  HinterriiJeni 
direkt  nur  die  Vorderachse  über- 
tragen. Auch  ein  Gcisl'schcs  Dy  immobil  ist 
bereits  in  dieser  Zeitschrift" i  besprochen. 
Ks  hat  sich  allerdings  inzwischen  etwas  der 
normalen  Bauart  der  Motorfahrzeuge  ange- 
patlt,  vor  Allem  ist  die  eigenartige  Bremsung 
durch  Verschränken  der  Vorderräder  fort- 
gefallen. 

Von  allgemeinem  Interesse  werden  die 
bei  diesem  Wettbewerb  zum  ersten  Male 
oftentlich  hervorgetretenen  Benzolvergaser 
sein.  Sie  waren  von  der  Daimler  Motorcn- 
Gcscllschal't.  Marienfclde  und  von  II.  Büssing, 
Braunschweig  gemeldet.  Entsprechend  dem 
grottcren  spezifischen  Gewicht  und  der 
höheren  Siedetemperatur  des  Benzols  geht 
die  Vergasung  dieses  Brennstoffs  schwieriger 
vor  sich,  und  sind  die  ühlichen  Ben/m 
Vergaser  nicht  ohne  Weiteres  für  diesen 
billigen  Brennstoff  geeignet.  Beiden  Vergasern 
gemeinsam  ist,  dall  die  Luft  in  der  Richtung 

der  Brennstoffdüse  vorbeiströmt.  Versuche  haben  ergeben,  daU 
Vergaser  bei  welchen  die  l.uft  senkrecht  zur  Düse  gerichtet  ist, 
Benzol  nur  mangelhaft  vergasen,  wenn  nicht  besondere  Vor- 
kehrungen getroffen  werden. 

I)ie  Daimler  Motoren-Gesellschaft  erreicht  die  wirksame  Ver- 
gasung durch  bedeutende  Steigerung  der  l.uftgeschwindigkeit  in 
der  Nähe  der  Duseiimündung.  wodurch  die  Zufuhr  von  Ncben- 
lult  oberhalb  der  Düse  bedingt  wird  i  Abbildung  20h  Die  Gemisch- 
zufuhr  wird  durch  vertikale  Verstellung  des  Kolbens  a  der  Leistung 
des  Motors  angepattt  und  zwar  wird  der  t.uftu,ui-rschnitt  an  der 
Düsenmündung  und  der  KintriltSquerschnitt  der  Haupt-  und  Xebcti- 
luft  gleichzeitig  vcrgröUert  oder  verkleinert.  Auttcrdcm  ist  der 
Kolben  (i  oben  noch  als  Drosselschicbcr  ausgebildet.  Es  werden 
durch  diese  recht  bemerkenswerte  Bauart  siimtliche  Liiftuucrschnittc 
zwangläutig  mit  der  Stellung  des  Drossclschiebers  in  Einklang 
gebracht.  Der  Kolbenschieher  wird  vom  Regulator  verstellt. 
Zum  Andrehen  wird  der  Vergaser  durch  llandreguhening  am 
Lenkrad  besonders  eingestellt. 

II.  Büssing  erreicht  die  Vergasung  der  schweren  Brennstoffe 
auf  Grund  eines  anderen  Prinzips.  In  ihrem  Vergaser,  der  in  den 
Grundzügen  der  seit  Jahren  verwendete  gebliehen  ist.  geht  die 
Firma  nicht  wesentlich  über  die  für  Benzin  übliche  Luftgesehwindig- 
keit  hinaus.  Die  wirksame  Vergnsung  wird  hier  durch  Schaffen 
eines  möglichst  grotten  Raums  /.wischen  Düse  und  Drosselklappe 
erzielt.  Der  Brennstoff  tritt  aus  der  Düse  in  Form  eines  schlanken 
Kegelmantels  uns,  welcher  erst  in  grotterer  F.ntfcrming  von  der 
Düse  die  Wand  des  Verg.isungsraumes  berührt,  und  somit  der 
durch  diesen  Itreuustoffschleier  liindurchtrelenden  Luit  eine  grolle 
'  iherfläche  bietet.  Der  verschwindend  kleine  Rest  läuft  an  den 
Wauden  des  Vergasungsraunies  herunter  und  wird  von  der  dort 
entlang  streichenden  Luit  ebenfalls  mitgenommen.  Die  Vergas  ing 
beruht  also  hier  auf  elfter  möglichst  grotten  Berührungslläche 
zwi-.eh.cn  dem  einspritzenden  Brennstoff  und  der  l.uft.  Der  Ver- 
gaser abeitet  ohne  NebenUil't. 

Kinen  interessanten  Vergaser,  für  welchen  als  Brennstoff 
Benzin  bis  zum  spezihschen  Gewicht  0.74  angegeben  wird,  ver- 
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Abb.  .'1.    Saum  Vergabe 


wenden  die  schweizerischen  Firmen  Saurer  und  Sarir,  er  ist  in 
Abbildung  21  dargestellt.  Es  sind  hier  2  Brennstofldüsen  mit  2  ge- 
trennten Luftcjucrschnittcn  vorgesehen,  von  welchen  der  eine 
dauernd  offen  ist,  der  andere  jedoch  durch  eine  Klappe  w  ab- 
geschlossen wird.  Diese  Klappe  öffnet  sieh  automatisch  unter 
dem  Ansaugunterdruck,  wobei  die  2.  Brennstoffdüse  zur  Wirkung 
kommt.  Ihre  Schwingungen  werden  durch  eine  auttcnliegen.le 
Kolhen  l.urtdämpfung.  die  in  der  Ansicht  deutlich  zu  sehen  ist. 
gemildert.  Zur  Regelung  der  Gemischmcnge  dienen  ein  mit  dem 
Regulator  verbundener  Schieber  f  und  ein  davon  unabhängiger 
Acceleratnr-Schieber  i.     Der  Kanal  a   führt   nach  den  Zylindern. 

Der  Accelerator  •  Schieber  gestattet  auch,  wenn  die  mit  diesen 
Motoren  verbundene  Motorbremse  in  Tätigkeit  tritt,  die  Gcmiseh- 
zufuhr  ganz  abzuschneiden,  indem  er  sich  auf  den  Silz  /  aufsetzt. 
Beim  vollständigen  Senken  dieses  Schiebers  wird  vermittels  des 
Armes  it.  das  Ventil  p  geöffnet  und  ein  neuer  Weg  für  brenustoff 
freie  Luft  durch  <  leffnungen  o  nach  dem  Kanal  et  erschlossen. 

Die  Saurer Motorbremse  wurde  bereits  in  dieser  Zeitschrift  be- 
sprochen." >  Ihre Wirkungberuhtdarauf,  daü  nach  Abschluli  der  Brcnn- 
stoffzufuhr  die  beim  Kompressionshub  geleistete  Arbeil  durch 
Expansion  nicht  wieder  zurückgewonnen  wird,  inden  sich  durch 
ein  Verdrehen  der  Auslattnockenwelle  das  Auslattventil  während 
des  Expansionshubs  früher  öffnet,  und  durch  das  geöffnete 
Ventil  ein  Luftausgleich  statt  hat. 

Das  Verdrehen  der  Auslattnockenwelle  bedingt  auch  einen 
Abschluli  des  Ventils  im  Beginn  der  sonstigen  Auslattperiode,  so- 
datt  im  2.  Teil  dieser  Periode  ebenfalls  Luft  komprimiert  wird, 
deren  Spannung  sich  heim  Ikffiun  des  Kitilattveiitils  und  Beginn 
der  normalen  Aiisaugperiode  mit  derjenigen  der  freien  Lull  aus- 
gleicht. Man  erhall  aol  diese  Weise  2  Kompressionshiibe  im  Viertakt 
und  kaimJurch  stärkeres  Verdrehen  der  Welle  die  K'ompressorarheit 
des  Motors  erhöhen. 

Verschiedene  Wege,  um  den  Motor  zur  Bremsarbeil  heran- 
zuziehen sind  ja  im  Automobilhau  schon  länger  bekannt,  auch 
der  Lokomotivhau  lohn  schon  seit  langen  Jahren  für  Gebirgs- 
lokomotiven    Bremsen   aus.   welche  auf  einer   l'mschaltung  der 
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D.unpf/.ylinder  zu  KOIBpiertOIEII  beruhen.  Joch  haben  die 
AutonwUHtoiutTuklcurc  anscheinend  bisher  immer  die  mit  Motor- 
bwimwn  verbundenen  Komplikationen  |fe«ChCUl,  Bei  Verwendung 
der  Fahrzeuge  in   ebenem  oder  auch  hügeligem  Gelände  liegt 

auch  wohl  em  geringeres  Bedürfnis  nach  derartigen  Brennen  vor. 

dagegen  hat  die  Molorhremse  in  Gebirgsgegenden,  wo  oft  sehr 
lallte  Gefälle  zu  befahren  sind,  eine  grolle  Bedeutung,  und  ist  es 
daher  verständlich,  da  Ii  gerade  eine  schweizer  Firma  Zuerst  dir 
konstruktive  Durchbildung  einer  Moturbremse  vornahm. 

Eine  notwendige  Folge  der  Verwendung  dieser  Bremse  durfte 
auch  die  Ausrüstung  der  Fahrzeuge  mit  einer  Anlalivurrichlung 
sein,     Das  Anlassen  erfolgt  mittels  von  einem  besonderen  Kom- 
pressor erzeugter  und  in  einem  Behälter  aufgespeicherter  Druckluft. 
Sie  wird  durch  besondere  automatische  Einlaßventile,  deren  Fcder- 
belastung  <«  kr.iltig  gewählt  ist.  dall  sie  sich  bei  normalen  Arbeiten 
des  Motors  beim  Ansaugcuntcrdruek  nicht 
öffnen,  dem  Motor  zugeführt.     Kin  durch 
KcgclraJcr  angetriebener  rotierender  Schieber 
verteilt  die  Druckluft  auf  die  Zylinder,  die 
Füllung  erfolgt  während  der  normalen  Ex- 
pviMMMperiodc.  sodalS  der  Motor  mit  Druck- 
luft im   normalen   Viertakt  arbeiten  kann. 
Da  Viertaktmotoren  in  der  Kegel  beim  Aus- 
lauten auf  halbem  Huh  stehen  bleiben,  in- 
dem hier  Kompressions    und  Expansion». 
Spannung  einander  das  Gleichgewicht  halten, 
so  erfolgt  das  Anspringen  derart,   datl  der 
Vcrlcilungssehieber    dem    auf  Expansion 
stehenden  ZvIi.iJlT  llrucklut't  zuführt. 

Sonnige  techui-.che  Neuerungen  boten 
noch  der  Dixi  Wagen  der  F'ahrzcugiabrik 
Kisenach  und  der  Büssing  -  Wagen,  Bei 
«TSlervnt  stuizt  sieh,  wie  au«  den  Ab- 
bOJungVtl  N"o.  und  2S  ersichtlich,  der 
Kähmen  durch  Vermittlung  eines  im  Lok»' 
inntivhau  viellach  gebräuchlichen  Quer- 
bal.uiciers  auf  die  hinteren  Enden  der  Bl.ilt- 
ledern.   Sämtliche  Augen  dieser  Feiern  sind 


durch  Kreuzgelenke  angeschlossen.  Der  beabsichtigte  Zweck 
wird  rollkommen  erreicht,  die  Last  verteilt  sich  unter 
allen  Umstanden  gleichmäßig  auf  die  4  I"-.  .Irrenden  und 
es  ist  auch  bei  unebener  Fahrbahn  und  verschieden 
hoher  Stellung  der  Kader  kein  einseitiges  Anwachsen  der 
Federspannung  möglich,  das  den  Kähmen  Zu  verwinden  sucht. 
Bei  dieser  Bauart  ist  eine  nicht  gelenkige  Verbindung  Jes  Ge- 
triehekasiens  mit  dem  Kähmen  gerechtfertigt.  Weiter  ist 
bemerkenswert  an  diesem  Chassis.  daU  die  Achse  aus  gezogenem 
Stahlrohr  hergestellt  ist.  und  die  Federn  nicht  wie  sonst  üblich 
auf  ihr  ruhen,  sondern  aufgehängt  sind. 

An  den  Büssingwagen  lallt  besonders  die  doppelte  Ab- 
federung auf.  Sie  ist  bei  dem  Ii  Tonnen  •  Lastwagen  Xo.  51  nur 
nn  der  Vorderachse,  bei  dem  Hmnibus  Xo.  S  an  heiden  Achsen 
angebracht.    Schott  früher  sind  im  Automobilbau  Versuche  gc- 


AbV  -'j.    Kisenach:  hinten1  Ablulcrung. 
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Abb,  24.    Bölling:  vordere  doppelte  Abfederung. 

macht  worden,  Spiralfedern  zur  Abfederung  zu  verwenden,  doch 
führte  die  alleinige  Verwendung  dieser  Federnrt  hcgrcillicherwcise 
zu  Mißerfolgen,  denn  im  Eisenbahnwesen  haben  sich  diene  Federn 
allein  schon  lange  als  ungeeignet  erwiesen.  Dagegen  hat  man 
hier  die  besten  Erfahrungen  gemacht  durch  Kombination  mit 
Blattfedern.  Wie  schon  der  für  den  l.okontotivbau  so  verdienst- 
voll« Geheimrat  v.  Korrics  im  Organ  für  die  Fortschritt!.-  des 
Eisenbahnwesens  ausführte  und  wie  jedem  Kisenhahn-  und 
Straßenbahn-Techniker  bekannt  ist,  sind  die  Blattfedern  nur  in 
der  Lage  größere  Unebenheiten  auszugleichen.  Durch  ihre  Spann- 
kraft zwingen  sie  die  Achse  den  Üodcnunehcnhcilcu  zu  folgen. 
Damit  min  der  Wagenkasten  nicht  ebenfalls  nachfolgt,  muß  ihre 
Schwingungsdauer    so    groß    sein,     daß    bei    normaler  Fuhr- 


u-indigkeit  das  Rad  bereits  die  Unebenheit  verlassen  hat  und 
in  seine  frühere  Lage  zurückgekehrt  ist,  che  der  Wagenkasten 
sich  merklich  zu  senken  beginnt.  Diese  notwendige  Eigenschaft 
der  langen  Schwingungsdauer  erlaubt  es  aber  den  Blattfedern 
nicht,  die  kurzen  Erschütterungen  auszugleichen,  welche  durch 
das  harte  Hollen  der  Räder  bezw.  durch  das  Aulhämmern  der 
AcflM  auf  den  Boden  unter  der  Spannkraft  der  Federn  entstehen. 
lin.se  Erzitterungen  lassen  sich  nun  durch  Luftpuffer  oder  durch 
SpfrairedOTfl  aufnehmen  und  beruht  beispielsweise  das  sanfte 
Fahren  der  neuen  4  achsigen  Schnell-  und  D-Zugwagen  zum  großen 
Teil  auf  dieser  Abfederung. 

Bei  Jen  Konstruktionen  der  Firma  Büssing 
ist    diese  Bauart   dem   Straßen  Iah  rzeug  angepaßt 
worden.     Das  vordere    Auge    der  Vorderfeder 
wird    nicht  wie  üblich   direkt    an    einen  Bock 
am   Rahmen  angeschlossen,   sondern    mit  ihm 
durch  eine  horizontale  Zuglasche  verbunden  (Ab- 
bildung 24),  Hierdurch  wird  die  zur  Fortbewegung 
der  Achse  erforderliche  Zugkraft  wie  hei  normaler 
Abfederung  auf  das  Federauge  übertragen,  dagegen 
kann  dieses  in  senkrechter  Richtung  sich  gegen- 
über dem  Rahmen  bewegen  und  somit  dem  Spiel 
der  am    Blatlfederende   eingcschaltctctcn  Spiral- 
feder folgen.     Bei  der   Ahl'edcrung  der  Hinter- 
achse  mußte   der  Büssing'schen  Bauart  der  ver- 
schiebbaren    Hinterachse,      welche     durch  die 
federnde  Uebertragung  der  Schubkraft  bedingt  wird, 
Rechnung  getragen  werden.    (Abbildung  Xo.  .25).    Die  Federaugen 
werden  daher  in  vertikalen  Gleitbahnen  in  einem  Schlitten  geführt, 
den  sie   bei   ihrer   horizontalen   Verschiebung    gegenüber  dem 
Rahmen  mitnehmen,  dagegen  können  sie  in  vertikaler  Richtung 
gegenüber    dem    Schlitten    frei  dem    Spiele    der  Spiralfedern 
folgen. 

Umsiehend  ist  die  offiziell  bekannt  gegebene  Tabelle  über 
die  Ergebnisse  des  Wettbewerbs  zum  Abdruck  gelangt.  Sie 
ergänzt  die  technischen  Angaben  der  offiziellen  Startliste  nur  sehr 
wenig. 

In  ihr  sind  auch  nur  die  mit  Auszeichnungen  bedachten 
Wagen  aufgeführt,  sowohl  in  der  ßctrichssichcrheilsknnkurrenz 
wie  hei  der  BrennstolTkontrolle. 
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Ergebnisse  des  Internationalen  Wettbewerbs  zur  Prüfung  von  Kraftfahrzeugen  für  den  Personen-  und  Gütertransport. 


Name  und  Wohnort 
d«l  Meldenden 

Sun 
Xo 

n 
i« 

•X 

Ar«  des 
Fahrzeugv. 

Z 

M 

3?  * 
3  -* 
a 

I 

i'i 

ä  2 

— *  %J 

Betriebs. 

Preise  für 

die 
Zuvci  lässig, 
keil 

Bewertung 

des 
Brennstoff- 
verbrauch« 

Piene  fQl 
Brennstoll 
vei brauch 

Adlerwerke,  Frankfurt  a,  M. 
■  • 

17 
18 

II 
II 

Lieferwagen 

750 
750 

1 
1 

Molonaphtha 

j    Gold.  Med. 

- 

Argus-Motoien -Gesellschaft,  Berlin 

45* 

V 

Lastwagen 

MKIO 

Benzin 

Gold.  Med. 

Automobilfabrik  .Safir\  Zürich 

32 

IV 

4000 
3HX) 

Molonaphtha 

K 

j    Gold.  Med. 

!  .'77 

Diplom 

Automobilwerke  Kurt  Schcibler,  Aachen 

f» 

la 

<  'mnibus 

II 

licnrio 

Lob.  Aneik. 

Beil.  Motoiwagenfabrik,  Reinickendorf 

N 

II 

Lieferwagen 

10UO 



Gold.  Med. 

3,511 

Diplom 

lt.  Uü«inu,  Braanschweig 
•  • 

8 
51 

lb 

V 

f  )mnibn* 
Lsstwagcn 

ttfHJO 

31 

_ 

Ucnzol 

1 

Gold.  Med. 

3,iB4 

3.243 

Diplom 
Diplom 

Daimler  Mot-Ges.,  Majenfelde. Berlin 

10* 

Ib 

<  )mnibus 

38 

„en„n 

•                         |  - 

40 
11 

IV 
IV 

Lastwagen 

«000 
40W) 

1 
1 

Bemol 

Gol«.  Med. 

1.143 

1 

Iliplom 

f 

•                         •  • 

48 

V 

«uoo 

1 

Bentin 

12H 

Diplom 

'  ff 

Kahrrcugfabrik,  Kiscnach 

1 

la 

Omnihu» 

17 

•  • 

Gold.  Med. 

7,7  Jl 

Neue  Anlomobil -OnrtlschaK.  Berlin 

3' 

ta 



LB 



•                              P  V 

-                     •  - 

7* 

38  ♦ 

Ib 
IV 

1  I5:si;-'i 

noo 

32 

_ 

•• 

Gold.  Med. 



•                       •  - 

44* 

V 

0000 

•i 

Opel.  Automobilwerke.  Rüsstlheim 

•                            a»  ■ 

1» 
21 

II 
II 

Lieferwagen 

1UUO 
lfKK) 

1 
1 

»t 

|  Gold  Med, 

3.131 

1,700 

Diplom 
Diplom 

Adolf  Sanier,  Aibon,  Schweiz 

12 

Ib 

Omnibus 

J4 

Molonaphtha 

4,flh-J 

Diplom 

■        •»  «i 

34 

IV 

Lastwagen 

3TKI0 

1 

|    Gold.  Med. 

•>  ». 

IV 

4IKK) 

1 

« 

um 

1  iplom 

Südd.  Automobilfabrik,  Gaggcnau 
■•               *t  tt 

l 

30 

la 

IV 

Ommbui 
l.astwagen 

SSM 

16 

leniin 

|    Gold.  Med. 

6. UTK 

Diplom 

„Sun"Mntorengcsellschaft,  Berlin 

47* 

V 

6OU0 

2 

•» 

Gold  Med. 

Gebr.  Stoewer,  Stettin 

H            ••  «i 

16 
41 

II 

V 

Lieferwagen 
Lastwagen 

750 
50UO 

1 
1 

i 

H 

|    Gold.  Mec". 

2.490 

Diplom 

a  •  r 

Die  Wertung  de*  Brennstoffverbrauchs  erfolgt  nach  der  Formel  _  worin  bedeutet:  B:  Brennstoffverbrauch  in  k;;; 
i*:  Kinht'itKprvis  eines  kg;  in  l'fg.;  Li  Nutzlast  tu  i;  S:  zurückgelegte  Sirecke  in  km.  Die  Kinhcitsprcise  der  Brennstoffe  wurden 
nach  dem  Berliner  Marktpreise  nach  Mitteilung  der  Aellesten  der  Kaufmannschaft  festgesetzt:  für  Benzin  3S.  .  Motonaphtha/ 33,50. 
Benznl:  JJ.50.  Die  Fahrzeuge  X».  +4.  4?,  4",  47.  48  und  ?l  konnten  mit  Rücksicht  auf  die  behördlichen  Bestimmungen  trotz 
ihrer  höheren  Tragfähigkeit  nur  mit  40UU  kg  belastet  werden.  Die  Wagen  Xo.  .V  7.  10.  .W,  44,  45  und  47  habet»  an  der  Brenn 
sti >ff Verbrauchs- l'riil'ung  nicht  teilgenommen. 

Das  Preisgericht 

gez.  A.  Graf  von  Sierstnrpff. 

In  der  Tabelle  sind  die  Wagen,  welche  nicht  an  der  Brennstoffverbrauch*. f>i rdong  teilnahmen,  durch  da*  Zeichen  *   hinter  der  Statt- 
nummei  kenntlich  gemacht 


Digitized  by  Google 


Heft  21  1Q07 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


Schaubild  der  Ergebnisse. 

••••©©  Daimler 
©OOOO  Scheibler 

•  •••    N.  A.  G. 
••©©  Stöwer 
•••  Saurer 
••©  Büssing 

•  •©  Opel 

•  •©  Safir 

•  •  Gaggenau 

•  •  Adlerwerke 

•  ©   Argus  Mot.  Ges. 


•O  Reinickendorf 
•O  Sun  Motoren  Ges. 
©O  Dürkopp 
@  Arbenz 
@  Erdmann 
0  Fiat 

@  Roth-Gesellsch. 

O  Geist 

O  Maurer  Union 


#  Goldene  Medaille 

•  lobende  Anerkennung 

©  Slrecke  in  der  vorgeschriebenen  Zeil  durchfahren 
O  Ausgeschieden 

Abb.  Jb. 


Das  Ergebnis  der  ItctricbssicherheitskonkurTctiz  ist  als  ein 
recht  günstiges  Zu  bezeichnen.  Von  den  $2  gemeldeten  und  auch 
gestarteten  Wagen  haben  42  die  einzelnen  Rtappcilstatlonetl  und 
Jas  Ziel  in  der  enrge»chc:)en  II  ehstfahrzeil  erreicht  ■  Waffen 
sind  demnach  ausgeschieden  und  zwar  sämtliche  deutschen  Fabrikats. 
Die  ausländischen  Kirnten  hahen  sich  also  brav  gehalten,  was 
allerdings  weiter  nicht  zu  verwundern  ist.  da  wohl  nur  erst- 
klassische  Kinnen  einen  solchen  Wettbewerb  auüerhalh  des  Heimat- 
landes beschicken  werden. 

Von  den  durchgefahrenen  Fahrzeugen  sind  -7  mit  der 
goldenen  Medaille  ausgezeichnet  und  I  erhielt  eine  lohende  An- 
erkennung. Ks  sind  von  den  Jl  teilnehmenden  Kirmen  13  mit 
goldenen  Medaillen  und  I  anderweitig  bedacht.     Ein  recht  hoher 

Prozentsatz. 

Dia  Verteilung  auf  die  Kahrzcugc  und  Kirmen  ist  aus  dem 
Schauhild  Abb.  2i>  zu  ersehen. 

Einer  Firma  ist  es  gelungen  auf  alle  ihre  Fahrzeuge  eine 
goldene  Medaille  zu  erlangen.  Mit  sämtlichen  Fahrzeugen  durch- 
gehalten haben  10  Firmen,  (ianz  ausgefallen  ist  eine  Firma,  die 
allerdings  nur  mit  einem  Wagen  alterer  Bauart  vertreten  war.  Wie 
weit  der  Zufall  bei  diesem  Ergebnis  mitspricht  und  wie  weit 
einzelne  Firmen  von  l'ech  verfolgt  waren,  lädt  sich  aus  der  Auf- 
stellung nicht  ersehen.  Um  sich  hierüber  ein  endgültiges  Urteil 
zu  bilden,  mOlllefl,  genau  wie  es  bei  den  diesjährigen  Konkurrenzen 
in  Frankreich.  England  und  der  Schweiz  geschah,  alle  Störungen 
usw.  bekannt  sein.  l'eherhaupt  muU  man  die  Offenheit 
und  die  Ausführlichkeit  bewundern,  mit  welcher  die  Vorkomm- 
nisse bei  diesen  Wettbewerben  bekanntgegeben  wurden.  Ks 
ist  bedauerlich,  dal)  man  in  Deutschland,  diesen  Heispielen  nicht 
gefolgt  ist.  Denn  gerade  aus  der  Art  der  vorgekommenen  Störungen 
kann  die  Technik  ihre  Lehren  ziehen  und  es  ist  doch  ganz  gewiü, 
daü  jeder  technische  Bericht  Uber  diesen  Wettbewerb  diese  Kragen 
anschneiden  muU.  So  wird  nun  jeder  Berichterstatter  das  bringen, 
was  er  zufällig  seihst  gesehen  oder  was  ihm  zu  <  »hren  gekommen 
ist  Es  können  hierbei  leicht  Irrtümer  unterlaufen,  die  sonst  ver- 
mieden wären. 

Folgende  Wagen  sind  ausgeschieden: 
Am  1.  Tag       Xo.  22    Maurer  Union. 

Xo.  2X    Geist  Dy immobil. 
Xo.  <i  Scheihler-Omnibus. 
2ter  Tag  Xo.  2  Gaggenau-Umnibus. 

Xo.  i\    Sun- Lastwagen. 

Star  Tag  Xo.  42  Scheibler-Lastwagen. 

NYi,  24  Scheibler-Lastwagen. 


In  der  Etappe 
4.  Tag 

In  der  Etappe 
5tcr  Tag 
oter  Tag 
Dein  Wagen  Xo. 


Nu.  M<    [  mrkopp  Ustwagcn 
Xo.  $2    Schcihler-I jistwaden. 
Xo.  2<i  Reinickendorl-Mililitr-Lastwagen. 
brach   die  Hinterachse  während  der 
Fahrt  über  schlechtes  Wastcr. 

Das  ticist'sche  Dyn.imohil  ist  einer  l'ebcrsch.iUung  seiner 
Kralle  erlegen.  Dieser  Wagen  war  beim  Ausweichen  auf  den 
Sommerweg  eingesunken  und  versuchte  nun  durch  eigene  Kraft 
wieder  loszukommen.  Bei  diesen  Versuchen  wuchs  die  Zugkralt 
und  damit  die  Stromstarke  sosehr  an,  dnU  der  Anker  der  Dynamo 
zu  heil!  wurde  und  die  Bandagen  sich  losten.  Man  wird  eine  gewisse 
Schuld  für  diesen  Vorgang  in  dem  System  selbst  suchen  müssen. 

Ein  Benzinmotor  wird  eine  derartige  gefährliche  Ueber- 
lastung  seiner  Uehertragtiugsorgane  nie  zulassen.  Kr  bleibt  bei 
einem  Zu  grolSeit  Anwachsen  des  Kahrwidcrstands  stehen. 


igmzea  Dy 


Google 


494 


Zeilschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1907    Heft  21 


Brennstoffverbrauch  der  deutsehen  Konkurrenz  I9G5. 


Surt 
Xo. 

Firma 

vfr»w 
i  n t i.e. 

Durch - 
•chnitt^- 
geuhwinfl. 
km  Std. 

Gewich 
Nulllas. 

«  in  kg 

Gcsaramt 
gewicht 

Brennstoff  verbrauch  Brennstoffverbrauch 
pro  pro 
Wagenkilometer  Xutitonnenkilomctcr 

inl.tr.  |  in  kg  |  ioPfg.  ;inLtr.  j  in  kg  |inl*fg. 

Brennstoffverbrauch 
pro 

Ueummttonnen- 
kilomeler 
in  Ltr.    in  kg  |  in  Pfg. 

1 

9 

Daimler 

l»,'i 

17.H.", 

2U5K.I 

H06 

7105 

0.47 

0.53 

0,828 
0.371 

12.45 
14,1 

0,224 
0,22 

0.167 
0.154 

5,97 

5,85 

0.073 
0.O75 

0,051  1.9« 
0,0522  109 

Bcnrin 

Omnibus 

o 

B 
4 

Gaggenau 

X.A.G. 

26,2 
20,2 

1179 

oli  IS 
21180 

0.425 
0217 

0,2»8 
0.152 

11.35 
5.78 

0,303 
0247 

0.254 
0.173 

».GS 
0.58 

0.117 
0.101 

008-2  3,12 
0,073  2.77 

Beniio 
Bern  in 

Omnibus 

5 
0 

Daimler 
Daimler 

Olk  Q 

20  3 
18.1 

II  Ml 
«45 

3'IHI 
2550 

[  - 

0,282 

0,245 

- 

0.088  |  - 

Spirilus 
Ben  xi  n 

l 

Daimler 

N  A.G. 

25,7 
18,0 

3230 
1500 

6840 

«080 

0.51  0,357 
0.3«  0,233 

13,6 

8.85 

0,16 

0,221 

0,112 
0.155 

4.26 
5,9 

0.077 
0,082 

0.054  2.05 
0.0577  2,t9 

Ikniin 
Bcnrin 

N.  A.  G. 
Dflrkopp 

12.0 
15.6 

3570 
1470 

0570 
4  4M 

0.648 
0.4SS 

0,454 
0.341 

17.26 
13,0 

0.182 
0.831 

0.127 
0,232 

4,83 
8.82 

0,060 
o.ioa 

0.0H02  2,63 
0.076  2.81) 

Beniio 
Benzin 

12 

15 

Daimler 
X.  A.  G. 

14.0 
.0,5 

«110 
4010 

11100 
»810 

0,545  0.382 
0.80  |  0,56 

14.5 
21,3 

0,08»  0,0026 
0,17.4  0.191 

2,38 
4.« 

0,04'"  0,0341  1,33 
O..W2  0,057  2,17 

Benzin 
Beniio 

mit  Anhing. 

16 

Daimlei           11,1  5266 

»820  0,71 

0,487 

18,9 

0,135  0.096 

3,59     0.072  0,0508  1,94 

mit  Anhäng. 

Der  Schcihlcr-Omnibus  Xo.  (>  war  schon  anfänglich  vom 
l'ech  verfolgt.  Beim  Versuch  an  einer  Kurve  vorzufahren,  gtfM 
er  in  den  Chausscegraben  und  rannte  hierbei  einen  kräftigen 
Kaum  um. 

Mit  großer  Mühe  arbeitete  er  sich  aus  dieser  Lage  durch  eigene 
Kraft  wieder  heraus,  und  setzte  seine  Kahrt  fort.  Aber  das 
Schicksal  sollte  ihn  doch  noch  erreichen.  Seine  ' Vollgummi- 
hercifung.  die  schon  auf  seiner  Kahrt  mit  eigener  Kraft  von 
Aachen  nach  Herlin  etwas  gelitten  hatte.  muß  bei  der  großen 
Kraftäußerung  zum  Herausarbeiten  den  Rest  bekommen  hahen. 
Der  Weichgummi  loste  sich  vom  Hartgummi  los  und  der  eine 
Keifen  lief  nach  innen  nh,  zerriß  die  Kette  und  richtete 
noch  weitere  Beschädigungen  au.  In  diesem  hulllusen  Zustand 
nahm  sich  der  Büssing  5 -fit  Lastwagen  seiner  an  und  schleppte 
ihn  über  eine  Strecke  von  ca.  iO  km  bis  nach  Brandenburg. 
Dieser  Wagen,  der  ursprünglich  als  Lastzug  in  der  Klasse  VI 
lahren  sollte,  kam  also  trotz  des  ochördlichen  Verbots  doch  noch 
zu  seinem  Anhängewagen. 

Der  Gaggcnau-Omnibul  hatte  einen  Schaden  im  Getriebe,  ihm 
ist  das  Differential  oder  die  DikTeKfltialweHt  gebrochen. 

Auch  der  Sun-Wagcn  Xo.  .11  hatte  einen  Schaden  an  einem 
maschinellen  Teil.  Xach  Angabe  der  Kirma  zerriß  heim  Befahren 
des  weichen  Sommerwegs  eine  Verbindungsstelle,  für  welche  kein 
Krsalz  zur  Stelle  war.  sojall  der  Wagen  die  Kahrt  aufgehen  mußte. 

Dem  Schciblcr  -  Wagen  Xo.  42  war  bereits  am  I.  Tage  das 
Kettenrad  gebrochen.  Dem  Kahrer  gelang  es  in  einer  Dorf- 
schmiede  durch  Aulscitrumptcri  eines  Ringes  und  AusgieUen  der 
Verbindungsstelle  den  Schaden  zu  beheben,  und  dies  ist  ihm  so 
gut  gelungen,  dall  er  am  i  ten  Tage  mit  diesem  geflickten  Ketten- 
rad die  Differentialwclle  abdrehen  konnte.  Allerdings  schien 
diese  durch  das  Arbeiten  am  Kettenrad  stark  gelitten  zu  haben. 

Am  Schetbhr  Wagen  Xo.  24  brach  ein  Kugellager,  beim 
Versuch  dieses  auszuwechseln  leistete  ein  gutmütiger  Kollege  dem 
Kahrer  Hilfe  heim  Abnehmen  des  schweren  Rades.  Kr  hatte  ihm 
aber  damit  einen  schlechten  Dienst  erwiesen,  denn  der  Wogen 


wurde  aus  diesem  Grund  gemäß  den  Aosschreibungsbedingungcn 
distanziert. 

Am  4ten  Tage  erreichte  den  eisenbereiften  Dürkoppwagen 
Xo.  Mi  sein  Schicksal.  Sein  Kahrer  soll,  wie  man  horte, 
ein  sehr  schnelles  Tempo  angeschlagen  haben.  Solchen  An 
forderungen  sind  Räder  mit  Kiscnbereifung  nicht  gewachsen.  Kurz 
vor  Brandenburg  verlor  er  den  grollten  Teil  der  Befestigung* 
schrauben  des  großen  Kettenkranzes.  Da  es  nicht  möglich  war, 
ein  Krsatzrad  bis  zum  nächsten  Morgen  Zur  Stelle  Zu  schaffen, 
so  mußte  er  die  Weiterfahrt  aufgehen. 

Der  Scheibler  5  t  Lastwagen  mit  Kiscnbereifung  Xo.  52  schied, 
wie  bereits  erwähnt,  infolge  einer  Beschädigung  des  Schwungrads 
durch  einen  Schlüssel  aus  Zum  Schluß  versagte  noch  der 
Wagen  von  Reinickendorf  Xo.  2<>.  kurz  vor  dem  Ziel,  infolge 
eines  Kugellagerdefektes. 

Der  Sun-Wagen  Xo.  47  war  durch  die  Tageszeitungen 
ebenfalls  als  beschädigt  und  ausgeschieden  gemeldet,  doch  muß 
es  sich  hierbei  um  einen  Irrtum  handeln,  da  dieser  Wagen  mit 
der  goldenen  Medaille  ausgezeichnet  wurde. 

In  der  offiziellen  Tabelle  s.  Seite  4')2,  sind  auch  die  Krgehnisse 
der  Brcnnsloffkoutrolle  aufgeführt.  Leider  hat  man  nur  die  Wcrtungs- 
ziffern  derjenigen  Kahrzeuge  veröffentlicht,  welche  mit  einem  Diplom 
in  diesem  besonderen  Wettbewerb  ausgezeichnet  wurden,  dadurch 
ist  man  nicht  in  der  Lage  zu  beurteilen,  wie  weit  es  sich  bei  den 
einzelnen  Kabrikaten  um  Zufallsergebnisse  handelt,  oder  wie  weit 
eine  Gleichmäßigkeit  der  Leistung  vorliegt.  Man  hat  auch  von 
einer  Bekanntgabe  sonstiger  Daten,  wie  sie  als  Grundlagen  für 
die  Ausrechnung  der  Wcrtungsl'ormel  ermittelt  werden  mussten, 
verzichtet.  Die  Krmittelung  des  Brennstoffverbrauchs  geschah 
durch  Zuwiegen  bezw.  Zumessen  eines  bestimmten  ijuantums  und 
Rückwiegen  des  nicht  verbrauchten  Rest's.  Dieses  Verfahren  ergibt 
bei  exakter  Handhabung  recht  genaue  Resultate.  In  dieser  Hinsicht 
wurden  seitens  der  Tagespresse  allerdings  Bedenken  erhoben,  daß 
es  geschickten  Kahrern  möglich  war.  ein  größeres  Quantum  Brenn- 
stoff zu   verbrauchen,   wie  ihnen   verrechnet   wurde.    Wie  weit 
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Brennsloffterbraueh  der 


1907. 


Start 

Mo, 

Firm 

Maxim. 
Geschw. 
in 

kn/Std. 


Gewicht  in  kg 

Gesammt- 


Brennjtoffverbiauch 

prn 

Wagenkilometer 


pro 

Natrtonnen  Kilometer 


in  Ltr.    in  kg  in  Pfg.  in  Ltr.  in  kg    in  Pf* 


Btennatoffvet  brauch 

pro 

Geiammttonocnkilo- 
rn  ter 

in  Ltr.  I  in  kg  ImPtg. 


Art  de« 
Brennstoff» 


Klasse  la.    Festgedeckt«  Personen -Omnibusse  mit  Sitzplätzen  bis  inkl.  20  Personen. 


1 

Kuenach 

25 

IHK) 

5690 

0.343 

0,243 

5),2    jj  0.287 

0,204 

7,72  jj  0.081 

0013 

1,62 

Beatin 

4    j  Gaggenaa 

28 

|  1120 

3520 

0,20 

0,206 

7,8    1  0.26 

0,181 

6.08      0.1  -Kl 

0  059 

2.21 

Klasse  Ib. 

Festgedeckte  Personen-Omnibusse  mit  SItzpUtzen  für  mehr  als  20  Personen. 



8 

Büssing 

25 

2170 

0970 

036 

0316 

7.1    j  0,156 

0.1415 

3,294  0,051 

0,045 

1,02 

12 

Saurer 

10-10 

5080 

0.285 

0,200 

6.85  jj  0.17 

0.122 

4,082  0,050 

0,041 

1.35 

\l/.ln*i*r>t,l» 

h 

.lasse  II.    Lieferungswngen  mit  Tragfähigkeit  von  750 

bis  1500  kg. 

llt 

Opel 

40 

100"' 

\254XV) 

0,127 

0.09 

8,431  i|  0.187 

0.09 

3.434  0.051 

0,036 

1,37 

i       |  ,  , 
Bentin 

St 

I  >pel 

40 

1000 

l250on 

0408 

0,073 

2.76  '  0.103 

0,073 

2,76  |  0,041 

0,020 

1.11 

14 

Reinickendorf 

m 

1000 

2200 

0,131 

0.091 

8.614  0.131 

0,003 

3,614 1  005» 

0,042 

Ifi 

Beniin 

Klasse  IV.    Lastwagen  von  2500  bis  4000  kg  Tragfähigkeit. 

83 

Safir 

25 

8800 

6650 

0.2* 

0,198 

7.8  0,073 

0.052 

1.98  0.042 

0,030 

1.14 

Beiuin 

35 

Saurer 

22 

4U00 

7000 

0.278 

0.20 

8,804  0.07 

0.05 

1.0-16    0  010 

0.02!) 

0.05 

Motonaphta 

38 

Büv.int; 

23 

8500 

01)00 

0.3*6 

0,2**2 

5J    j  0,111 

0.UH4 

1,03     0  055 

0012 

0  82 

Naphta 

« 

Daimler 

17,2 

4000 

7400 

0,232 

0.204 

4  572  0.058 

o.aM 

1,143  0.032 

0,028 

0.62 

lknrol 

Klasse  V.   Lastwagen  von  4000  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Oumml-Berelf  ung. 

~4Ö 

Slöwcr 

19 

4000 

72O0 

o,:i72 

0.2(14 

10,0  01*03 

0,066 

2.4Ü»  0052 

0,037 

13!» 

Beniin 

48 

Daimler 

16,5 

4000 

8800 

0,339 

0.24 

0,18  |l  0,ll«,'i 

0.0t  iO 

2.205  0,0t« 

0.O27 

1,04 

Beniin 

Klasse  VI.    Lastwagen  von  4IMKI  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Elsen-Bereifung. 

61 

BQvMng 

12 

4000  | 

7800 

0.85 

0.572 

12»7  ||  0,162 

0.143 

3,243  0.083 

0.073 

1.66  ! 

Benzol 

BrennslolTverbrauch  der  französischen  Konkurreni  1907. 


No. 


HÜtL 
Geaehw, 


Gewicht  ia  kg 


km  S.d.  !|  NB,,hrt  gewicht 


Wagenkilometer 
Hr.  I  in  ctms      in  I'fg. 


pro 

N'utitonnenkUomcter 


Brennstoffverbrauch 


Gcsamrnttonnen- 
kilometcr 

ia  Ltr.  |  ia  Pfg.  |j  ia  Ltr.  [  ia  Pfg,  j 


Brennstoff 


36 

Delahaye 

17.6 

1513 

1  3192 

40 

Ani-j 

21.0 

606 

1794 

87 
88 


a 

81 


S.  Kategorie. 


0,201 
0.145 


6,68 


5,32 


0,133 
0.238 


3,5 
63 


0,003 
0.081 


3.  Kategorie. 


DarraeqSerpollet  23,2 
Darracii  Serpollet  18,3 


2865 
2863 


Tqrgan 

Panhard  ft  Levassor 


16.0  2970 

17.1  I  8478 


6010 
6Ü05 


5720 


0,805 
0.646 

0,382 
0.359 


10,96 
12,14 


12,70 
11.94 


8,77 
9,7 


0.21 
0,225 


8.05 
3.85 


0,1 
0,108 


10,2 
9,65 


0,1 20 
0.145 


3.46 
3,85 


0,065 
0.063 


4.  Kategorie. 


*)  Eigengewicht  geschaut,  da  Angaben  hierüber 


1,68  1  Benzin 
2.15 


1,62  Itumin.ol 
1,6  Rumin.öl 


1,76  Beniin 
1,68  Heniin 


13 

De  Dion-Bouton 

22.7 

3110 

6182 

0.394 

18.10 

10,6 

0.127 

3,36 

0,064 

1,68 

Bentin 

29 

Darraeq-Strpoltet 

19,5 

3598 

7838 

0,844 

15.95 

12,7 

,  0,234 

8.5 

|  «.116 

1.76 

Kumän..ÖI 

80 

Dariacti-Scrpallet 

ie.1 

3600 

7394 

0.886 

16,45 

13.2 

0,247 

8,68 

0.12 

1.84 

Kamin  -<  0 

1 

Mors 

17.8 

3083 

6174  o,443 

14.73 

113 

II    «*•■  1 

3,85 

0.072 

1.92 

Benria 

.">.  Kategorie. 

42 

Aiic« 

24,9 

8'H) 

2680 

0,210 

6,08 

6.6 

0.237  1 

63 

0,078 

2,08 

Beniin 

21 

Brillii 

22,1 

1620 

4995 

0,319 

16.01 

12,8 

0,107  | 

63 

I!  0,061 

1.68 

Karb.  Alk. 
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diese  Bedenken  berechtigt  sind,  entzieht  sich  meiner  Beurteilung, 
am  Besten  hätte  man  sie  durch  Veröffentlichung  sämtlicher  Er- 
gebnisse entkräftet. 

Die  Bcwertungsziffcr  des  Brennstoffverbrauchs,  welche  in 
den  veröffentlichten  Ergebnissen  aufgeführt  und  Tür  welche  die 
Formel  darunter  vermerkt  ist,  stellt  die  Kosten  in  Pfg,  des  Brenn- 
stoffverbrauchs für  den  Nutztonnenkilometer  dar.  Dieser  Wert  ist 
zur  Beurteilung  der  Betriebskosten  von  Motorfahrzeugen  von  groUer 
Bedeutung  und  man  ist  auch  in  der  Lage  nach  ihm  in  Jen  ein- 
zelnen Klassen  die  wirtschaftliche  «Jute  der  Fahrzeuge  zu  beurteilen. 
Es  ist  aber  durchaus  unzulässig,  mit  Hülfe  dieses  Werts  die  Fahr- 
zeuge  verschiedener  Klassen  unter  einander  vergleichen  zu  wollen, 
indem  fiir  die  einzelnen  Klassen  ganz  verschiedene  Minimalwerte 
möglich  sind. 

Cm  noch  andere  Werte  für  die  Beurteilung  der  Ergebnisse 
der  Brennstoffkontrolle  zu  haben,  ist  auf  Grund  der  Daten  die 
Tabelle  auf  Seite  494  berechnet.  Diese-,  war  möglich,  sobald  der 
Einheitspreis  der  Brennstoffe,  die  Nutzlast  und  das  Eigengewicht 
der  Fahrzeuge  bekannt  war.  Der  Einheitspreis  wurde  mit  den 
Ergebnissen  bekannt  gegeben,  desgl.  die  Tragfähigkeit.  Mit  der 
entsprechenden  Nutzlast  wurden  laut  Aussehreibung  die  Fahrzeuge 
belastet,  bis  auf  diejenigen  der  Klasse  V,  für  welche  die  einheitliche 
Nutzlast  4UXI  kg  betrug  und  sind  daher  diese  Werte  zur  Be- 
rechnung benützt.  Das  Eigengewicht  der  Fahrzeuge  ist  nach  den 
Angaben  der  Fabriken  auf  die  Kundfrage  des  M.  M.  V.,  wie  sie 
in  der  Tabelle  aut  Seite  4nl  stehen,  eingeführt,  leider  standen  hierzu 
die  beim  offiziellen  Abwiegen  festgestellten  Gewichte  nicht  zur 
Verfugung.  Immerhin  ist  anzunehmen,  daU  die  errechneten  Werte 
der  Tabelle  auf  einige  l'rozent  genau  sind. 

Zur  Umrechnung  der  Gewichte  in  Liter  wurden  folgende 
spezifischen  Gewichte  eingeführt 

Benzol  O.KK 

Borneo-Naptha  0,7o 

Motonaphta  0.7^ 

Benzin  f  Stellini  0.7 1 

In  der  Tabelle  auf  Seite  494  ist  auUcr  den  durch  ein  Diplom 
ausgezeichneten  Fahrzeugen,  für  welche  der  Ausgangswert  der 
offiziellen  Ergebnislabelle  entnommen  ist.  noch  der  Biissingwagen 
N».  .<K  aufgeführt. 

Für  diesen  betrug  die  olliziell  errechnete  Wertungsziffer  J.K07. 
wohei  der  Einheitspreis  für  den  Brennstoff  mit  M.  33,50  einge- 
setzt wurde,  was  auf  eine  Verwechselung  mit  einem  anderen 
Naphtaprodukl  zurückzuführen  ist.  Der  tatsächliche  Preis,  ein- 
schlieUlich  Zoll,  wofür  als  Beleg  die  Originalrechnungen  vorliegen, 
betrug  M.  19,50.  Er  ist  inzwischen  sogar  auf  M.  D>50  herab- 
gegangen. Nach  Richtigstellung  dieser  Verwechselung  mit 
M.  19.50  ergibt  sich  die  Hewcrtungsziffer  von  1,6.?  und  sind  mit 
Hülfe  dieser  die  übrigen  Werte  der  Tabelle  auf  Seite  4'>4  ermittelt. 
Es  zeigt  sich  somit.  daU  der  schwere  Brennstoff  „Naphta*  vom 
zpezif.  Gewicht  0,76  entschieden  eine  wirtschaftliche  Bedeutung 
besitzt,  und  es  ist  sicher  interessant,  dati  auch  ein  Fahrzeug 
mit  diesem  Brennstoff  teilgenommen  hat. 

•|  iJer  brrcili  im  vorigen  lieft  erwähnte  Urcnnsloff  der  Vereinigten 
Bennnfabnkcn  von  spciifischen  Gewicht  u,"o,  IQhit,  wie  im  Text  auch 
Mehlig  angegeben,  den  Namen  „Naphtl*  b«w.  .BorneoNaphta",  er  ist 
jedoch  irrtttmlich  ia  der  Tabelle  S.  45H  aU  „-Kutonaphta-  beickhnet. 
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Zur  Beurteilung  der  Verhrauclisziffeni  der  diesjährigen 
Konkurrenz  ist  es  von  Interesse  die  Ergebnisse  anderer  Wett- 
bewerbe für  Nutzfahrzeuge  zum  Vergleich  heranzuziehen.  Es 
sind  daher  in  der  Tabelle  auf  Seite  4'>5  für  die  deutsche  Kon- 
kurrenz 1905  und  in  der  Tabelle  auf  Seite  494  für  die  diesjährige 
franzosische  Konkurrenz  die  entsprechenden  Brennstoffsverbrauchs 

Ziffern  aufgeführt.   In  der  enteren  Tabelle  ist  (Cr die  Umrechnung 

ein  spezifisches  Gewicht  des  Benzins  von  0.70  und  der  für  die 
diesjährige  Konkurrenz  festgesetzte  Einheitspreis  von  SH,  eingeführt. 

In  der  2.  Tabelle  ist  als  Maali  für  den  Brennstoffverbrauch 
nur  das  Liter  benutzt,  der  Einheitspreis  dafür  betrug  ii.2i  ctms. 
entsprechend  etwa  3K  Pf.  für  1  kg. 

Ohne  Weiteres  vergleichbar  ist  in  solchen  Fällen  nur  Jcr 
Verbrauch  in  Liter.  Allerdings  stimmt  hier  der  französische  Einheits- 
preis genau  mit  dem  deutschen  überein,  man  kann  daher  die  Werte  für 
Benzin  in  Pfennigen  auch  direkt  vergleichen.  Greift  man  die  Klasse 
der  i  bis  4  Tonnen-Wagen  heraus,  Klasse  IV  hezw.  IV.  Kategorie 
in  den  Tabellen  der  deutschen  und  französischen  Konkurrenz  1907 
und  Start-Nummer  7  und  9  in  der  Tabelle  der  deutschen  Kon- 
kurrenz 1905  und  betrachtet  den  Brennstoffverbrauch  pro  Ge- 
samttonucnkilomctcr.  der  für  die  Beurteilung  der  Maschinenleistung 
den  richtigsten  Vergleich  ermöglicht,  so  siehtman,  dali  die  Er- 
gebnisse der  diesjährigen  deutscheu  Konkurrenz  durchaus  günstige 
sind.  Besonders  günstig  stellt  sich  der  Verbrauch  des  einen  der 
-  Daimler- Benzolwagen. 

Auffallend  ist  auch  der  verhältnismäßig  hohe  Verbrauch 
des  eisenbereiften  Wagens  No.  5 1 .  Dieser  ist  wohl  auf  die  geringe  ite 
lastung  des  Motors  hei  der  durch  die  Eisenbervifung  bedingten  lang- 
samen Fahrgeschwindigkeit  in  der  Ebene  zurückzufuh  reri.  Der  Motor 
ist  nämlich  so  stark  bemessen,  daU  er  den  19  Tonnen  schweren  l-ut- 
zug,  mit  dem  er  ursprünglich  gemeldet  war,  über  eine  Steigung  vnn 
9  bis  10  p<t.  zieht,  er  arbeitete  daher  während  der  KonkurrcMSährt 
unter  sehr  ungünstigen  Bedingungen.  Bei  voller  Belo>"lur.g 
ergibt  sich  nach  den  von  dem  Herzoglichen  Hol'brauhaus  Wolter» 
in  Braunschweig  angestellten  Versuchen  für  die  Bewertungsziffer, 
also  für  die  Brennstoffkosten  pro  Nut/tonnen-Kilomcter  ein  Betrag 
von  ca.  I.J.5  Pfg.  Der  eisenbercilte  Lastzug  arbeitet  demnach 
wirtschaftlich  durchaus  nicht  ungünstig. 

Wenn  der  diesjährige  Wettbewerb  für  Nutzfahrzeuge  auch 
keine  harte  Prüfung  bedeutete,  so  hat  er  doch  gezeigt,  dafi  An- 
forderungen wie  sie  hier  gestellt  wurden,  billiger  Weise  von  jedem 
crslklassischcn  Fahrzeuge  gefordert  werden  müssen.  DaU  Nutz- 
fahrzeuge auch  bedeutend  höheren  Anforderungen  gewachsen  sind, 
haben  die  grollen  Konkurrenzen  des  Auslands  bewiesen.  Aber 
auch  die  Mehrzahl  der  deutschen  Betriebe,  welche  bereits  Nutz- 
motorwagen  in  Dienst  gestellt  haben,  werden  die  gleichen  Er- 
fahrungen gemacht  haben.  Es  gibt  heute  schon  eine  Kcihe  erst- 
klassiger Fabrikate  von  Nulzfahrzcugcn,  mit  welchen  es  auch 
moglit  i  ist  bei  sorgläll  ger  Wartung  u  n •.-.,•»,  .Iii  er.  .u.nsugc  Kest*  I» 
zu  erzielen,  sei  es  als  Lastwagen  zum  Ersatz  von  Pferdefuhrwerk, 
oder  etwas  umständlicher  Bahnverbindungen,  sei  es  als  Omnibusse 
zur  öffentlichen  Beförderung  von  Personen. 

Dem  diesjährigen  Wettbcwesb  muti  man  das  Verdienst  zu- 
sprechen, dat)  er  diese  Verwendungsmöglichkeit  dem  grollen 
Publikum  vor  Augen  gefuhrt  hat  und  als  Demonstration  im  Grolle" 
die  Aufmerksamkeit  auT  das  Motorfahrzeug  für  Nutzzwecke 
gelenkt  hat. 
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leipziger  Kr^stallpalast-Ausstellung. 

5.- 13.  Oktober  1907. 


!>ic  diesjährige  Ausstellung  „Internationaler  Markt  und  Aus- 
stellung  von  Motorfahrzeugen  etc.*  war  die  zehnte  der  im  Krystall 
pakist  alljährlich  im  Oktober  veranstalteten.  Jede  dieser  zehn 
Ausstellungen  war  umfangreicher  als  ihre  Vorgängerin;  wir  hatten 
hei  unseren  alljährlichen  Uesuchen  den  Kindruck,  dali  diese  Ver- 
anstaltungen nicht  nur  immer  an  üulierer  Ausdehnung  zunehmen, 
sondern  sich  auch  von  Jahr  zu  Jahr  in  den  verschiedenen  Ab- 
teilungen sachlich  vollkommener  ausgestalten  und  ihrer  eigentlichen 
Aufgabe,  der  Vermittlung  zwischen  Fabrikanten  und  Verkäufern, 
ebenso  sich  stet*  mehr  näherten,  wie  es  ihnen  gelang,  das  Interesse 
für  die  Sache  in  immer  weiteren  Kreisen  des  Publikums  zu  ver- 
breiten und  zu  festigen.  Das  war  auch  trotz  der  allgemeinen 
Ungunst  der  Zeit  in  diesem  Jahre  der  Fall,  nur  darf  leider  nicht 
verhehlt  werden,  dal)  die  Abteilung  der  Motor-Fahrzeuge,  speziell 
der  Motorwagen,  nicht  mehr  so  vorherrschend  in  die  Krscheinung 
trat,  wie  in  früheren  Jahren.  Ks  war  vorauszusehen,  dall  die 
Uoykottierung  der  Leipziger  Ausstellung  seitens  des  Vereins 
I  »eiilscher  Motorfahrzeug  Industrieller  mit  der  Zeit  zu  einer 
Schwächung  und  Benachteiligung  fuhren  mutite.  Ks  mag  sein, 
datt  durch  die  nach  dieser  Richtung  gehenden  Bestrebungen  die 
Leipziger  Ausstellung  geschadigt  wird  und  dies  dem  Krgebnis 
anderer  Ausstellungen,  dem  Pariser  Salon,  der  Londoner  Stanley- 
Show,  der  Mailänder  und  Kopenhagener  Ausstellung,  Zugute 
kommt.  Deutschlands  Handel  und  Industrie  werden  keinen  Vor- 
teil davon  haben.  dali  die  Motorfahrzeug-Abteilung  in  U'ipzig 
nicht  so  vorteilhaft  erscheint,  als  dies  nach  dem  Stande  der 
deutschen  Fabrikation  möglich  sein  wurde.  Dabei  war  kaum  eins 
der  deutschen  am  Markte  befindlichen  Fabrikate  zu  vermissen,  aber 
natürlich  jedes  nur  in  bescheidenerem  Malte  von  den  Vertretern 
der  Fabriken  vorgeführt.  An  Besuchern  mangelte  es  der  Aus- 
stellung nicht,  im  Gegenteil,  man  hatte  zeitweilig  mit  einem  starken 
Zuviel  zu  kämpfen.  Das  Publikum  nahm  im  allgemeinen  sichtlich 
die  Gelegenheit  wahr,  die  ausgestellten  Fabrikate  viel  eingehender 
zu  betrachten  und  sich  mit  der  Mannigfaltigkeit  derselben  be- 
kannt zu  machen,  als  wenn  ihm  dem  Umfange  nach  ein  Viel- 
faches der  Ausstellung  zur  Verfügung  gestanden  hätte. 

hie  Besucher  der  Ausstellung  kamen  auf  ihre  Kosten  und 
auch  aus  dem  Kreise  der  Aussteller  sind  uns  sehr  beachtenswerte 
Bekundungen  bekannt  geworden,  die  sich  in  hohem  Malte  auch 
über  die  diesmalige  Ausstellung  befriedigt  aussprachen  und  die 
dauernde  Beibehaltung  dieser  Veranstaltung  für  ein  unbedingtes 
Bedürfnis,  besonders  des  Handels  erklären,  ein  Bedürfnis,  welches 
sich  gerade  hei  der  gegenwärtigen  ungünstigen  Gestaltung  der 
geschäftlichen  Verhältnisse  und  der  allgemeiner  zu  Tage  tretenden 
Abspannung  besonders  gellend  macht. 

Besonders  Neues  ist  in  automobilistischer  Beziehung  von  der 
Ausstellung  nicht  zu  berichten.  Beim  Rundgang  durch  die  Aus- 
stellung fesselten  unsere  Aufmerksamkeit  in  der  Hauptsache  folgende 
Stande. 

L)ie  Gummi-Industrie  war  auf  der  Ausstellung  ziemlich 
vollständig  vertreten.  Die  (Jon  ti  n  en  ta  I  Caoutchouc  Ai  Gutta- 
percha Co.,  Hannover,  halte  Fahrradreifen  ausgestellt,  B.  Polack, 
Gummiwarcnfabrik  Wülfershausen,  Vollgummireifen.  Automobil- 
Pneumatiks  und  Superior Fahrrad-Pneumatik* { die  Ktahlissemcnts 
Hutchinson,  Gummiwarcnfabrik  in  Mannheim,  hatten  liehen 
ihren  Hutchinson  Pneumatiks  auch  als  Spezialität  einen  Motor- 


Pneumatik  für  kleine  Wagen  und  den  Hutchinson-Gleitschutz  aus- 
gestellt; auch  die  Aktien-Gesellschaft  Metzler  &  Co.,  München, 
vertreten  durch  Fcrd.  Breilmann,  Dresden,  war  zur  Stelle.  Ferner 
stellten  aus  die  Mitteldeutsche  Gummiwarcnfabrik  Louis 
Peter,  A.G.,  Frankfurt  a.  M.;  die  Hannoversche  Gummi- 
kamm Co.,  A.G..  Hannover-Limmer,  deren  Kxcelsior-Gleit- 
schutz  Gumnustollcn  besitzt;  die  Hessische  Gummiwarcn- 
fabrik Fritz  Peter.  Kl.  Auheim  a.  M.,  vertreten  durch  Otto 
Strebe,  Berlin:  die  Gummiwerke  Fulda,  Fulda;  Hans 
Krastel,  OfTenbach  a.  M..  vertreten  durch  Georg  Schlundt, 
Leipzig  mit  Glei  tsch  ut  z  he  reifu  ug;  die  l.cdcrp  neumatiks- 
Fabrik  W.  Schalck  &  Cie..  Klherfeld-Sonnburn;  die  Asbest- 
und  Gummiwerke  Alfred  Calmon  A.  -  G.,  Hamburg;  die 
Offenbaeher  Gummiwerke  Carl  Stoeckicht.  Offenbach 
a.  Main,  und  die  Dunlop  Pneumatik  Tyrc  Co.  in  Hanau  a.  M. 

Zum  ersten  Male  auf  der  Ausstellung  erschienen  war  die 
kussische  Pro  wod  nik-G  cscllscha  fl.  Kiga,  vertreten  durch 
Krnst  C.  Bartels  A.G..  Hamburg:  Unter  der  Spezialmarkc 
„Prowodnik  rot-  fanden  u.  a.  auch  die  Vollgummireifen  für  Last- 
wagen besondere  Beachtung,  darunter  eine  Neuheit,  die  un- 
geteilten Zwillingsreifen  aus  einem  Stück  gefertigt.  Diese 
Zwillingsreifen  sollen  das  Schleudern  verringern  und  das  Wandern 
der  beiden,  sonst  üblichen  einzelnen  Vollgummireifen  gegeneinander 
vermeiden.  Die  Befestigung  der  Zwillingsreifen  an  der  Felge 
geschieht  durch  schwalbenschwanzartig  profilierte  Nuten,  die  mit 
llartgummimasse  überzogen  sind.  Auf  diese  ist  dann  der 
eigentliche  Vollgummireifen  aufgebracht,  was  eine  innigere 
Verbindung  ergibt. 

Die  Polyphon-Musikwcrke,  Wahren  bei  Leipzig,  hatten 
in  diesem  Jahre  zum  ersten  Male  auch  ihre  Typen  mit  stehenden 
Zylindern  au!  der  Ausstellung.  Ks  waren  dies  Zwei-  und  Vier- 
zylindermotoren von  S;  IO  resp.  10/1.3  PS.  vom  unter  der  Daube 
angeordnet,  mit  Wasserkühlung.  Der  Geschwindigkeitswechsel 
wird  durch  ein  Planetengetricbe  bewirkt,  von  dem  aus  eine  kurze 
Gelenkwelle  zu  der  Differential  Kettenradwelle  rührt.  Diese  Kon- 
struktionen der  Polymohil -Motorwagen  kommen  der  üblichen  Bau- 
art im  Gegensatz  zu  der  früheren  mit  liegenden  Kinzylindermotoren 
sehr  nahe.  Mit  einigen  Verbesserungen  halle  die  Anhaltischc 
Fahrzeug- We  rkstättc  K.  K.  Krause,  Dessau,  ihren  kleinen 
Wagen,  jetzt  Siddy  genannt,  herausgebracht.  Dieser  ist  mit 
wassergekühltem  Kinzylindermotor  mit  Akkumulatorenzündung 
oder  mit  Zweizylindermotor  mit  Magnetzündung  ausgestaltet ;  er 
hat  Rcibradiihcrtragung.  — 

Auf  demselben  Platze  in  der  Mittelhalle  stellten  die 
Neckarsulmer  Fahrradwerke,  A.-C..  Neckarsulm,  ihre 
.Motorrader  verschiedener  Stärke  von  1 1 4  PS.  beginnend,  und 
ihre  Motorwagen  mit  4  zyl.-6  10  PS.  Motoren  aus.  Die  Anordnung 
der  schraggestellten  Ventile  nach  dem  Vorbild  von  Pipe  ist  bei 
der  jetzigen  Vierzylindertype  verlassen  worden. 

Bei  A.  Kuppe  &  Sohn.  Apolda,  war  neben  den  bekannten 
Piccolo -Wagen  mit  2-Zylinder-V-Motor  mit  Luftkühlung,  auch 
der  luftgekühlte  \2  l*S  Vierzylindermotor  in  ein  Doppelphaeton  von 
2A  m  Achsstand  eingebaut,  zu  sehen. 

Laurin  &  Klement,  Jungbunzlau  (Böhmen),  zeigten  neben 
ihren  bekannten  Zweizylindermotorwagen  einen  14.16  PS  Vier- 
zylinder-Blockmotor  in  einen  Kardanwagen  eingebaut. 
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Unter  den  Reibradgetriebe- Wagen  war  die  Automobil- 
rabrik  Turicum,  Cster-Zürich,  vertreten  mit  ihrem  luftgekühlten 
EinzylindcrmotorChassis;  das  Chassis  laöt  das  Streben  nach  Ver- 
einfachung in  seiner  Kauart  erkennen.  Neu  war  hei  dieser  Kimm 
ein  wassergekühlter  IO  12  l'S  Vierzylinder-Blockmotor  mit  Ahreifl- 
zündung  und  Thermosyphonkühlung.  Ferner  hatten  die  Mars- 
werke, Nürnberg-Doos,  neben  ihren  Marsrädern  auch  ihre  Mars- 
wagen mit  Reibradgetriebe  ausgestellt. 

Auf  dem  Stande  der  Firma  H ofmann & Czcrny .  Wien  XIII. 
waren  neue  Motnrwagemypen  zu  sehen,  die  mit  vorn  senkrecht 
stehendem  S  PS  Zweizylindermotor  von  S5  mm  Bohrung  und 
95  mm  Hub  atisgestattet  waren.  Her  Zweizylindermotor  ist  quer 
gestellt  und  treibt  durch  je  eine  Kette  die  unter  dem  Fußbreit 
querlicgende  Welle  mit  den  Schaltgetrieben  für  langsame  und 
beschleunigte  Fahrt  sowie  Rücklauf.  Die  Kraftübertragung  zum 
Differential  der  Hinterachse  geschieht  durch  Kettenübertragung. 
Einige  H.  A.  0. -Wagen  der  Hansa- Automobilgesellschaft, 
Varel-Oldenburg,  waren  auf  dem  Stande  des  Vertreters  für  Sachsen 
Horst  Stcudcl  in  Kamenz  in  Sa.  anzutreffen. 

Die  Firma  Motorenlahrik  Kirsten  &  Co.,  Dresden,  hatte 
einen  neuen  kleinen  Wagen  an  den  Markt  gebracht,  den  sie 
Kirstens  D  Wagen  nennt.  Ks  ist  ein  mit  2  zyl.  Motor  10  i:i'S. 
ausgestatteter  Viersitzer,  l'reis  5t m  h)  Mk.  her  Motor  ist  wasser 
gekühlt  und  hat  85  mm  Bohrung  und  Kit)  mm  Hub. 

Auch  die  Automobil-  und  Motoren- Fabrik  von  H.  Weichelt. 
Leipzig,  hatte  ein  neues  Modell  eines  kleinen  Wagens  heraus- 
gebracht. Her  als  Phaeton-Viersitzer  aufgemachte  Wagen  besitzt 
einen  2  zyl.  10  l'S. Motor.  Ks  werden  von  der  Firma  auch  Wagen 
mit  4  zyl. -Motoren  geliefert.  Neuartig  war  das  für  den  Kupplungs- 
kegel verwandte  Material:  Steinholz  an  Stelle  von  Leder.  Der 
Vergaser  soll  auch  mit  Benzol  infolge  seiner  Regelung  betriebs- 
fähig sein. 

Von  der  Motor  Fahrzeug  Fabrik  von  Carl  Jubisch  in 
Schönfeld-Leipzig  waren  Motoren  mit  beachtenswerten  Kon- 
struktinnselnzelheiten  z.  B.  des  Vergasers,  der  Ventilsteuerung  etc. 
ausgestellt. 

Die  Cudellm otoren-Gesells eha  ft  m.  b.  H.,  Berlin,  zeigte 
an  einem  nr.it  dem  neuen  Modell  des  4  zyl.- Blockmotors  aus 
gerüsteten  Motorwagen  im  Beirieh  die  pneumatische  Anlati- 
vorrichtung.  Die  Druckluftzuleitung  hört  von  seihst  auf,  so 
bald  die  ersten  Kxplosioncn  eingetreten  sind.  Die  Druckluftanlage 
ist  noch  zu  weiteren  Zwecken  verwendbar,  zum  Aufpumpen  der 
Luftreifen,  zur  Betätigung  von  Signalinstrumcnten  etc. 

Von  der  Motorenfabrik  W.  Schroeter,  Delitzsch,  Bez. 
Halle  a.S..  wann  verschiedene  Typen  von  Motoren  aul  der  Aus 
Stellung  für  Motorwagen  und  Motorräder,  mit  Luft-  oder  mit 
Wasserkühlung.  Diese  „Velox"  Motoren  besitzen  Magnetabreili- 
zündung  mit  verstellbarem  Zündpunkt.  Ferner  war  neu  die  Velox- 
Kuppclung  und  das  Velox -Getriebe  für  Motorräder. 

Auch  die  grollen  Marken  waren  vertreten.  Willi.  Bren- 
necke, Leipzig.  Zeigte  beachtenswerte  Neuheiten  an  den  ausge- 
stellten Diximotorwagen  der  Kahrzeuglabrik  Eisenach.  Das  Auto- 
mobilhaus  Louis  (Huck,  l.cipzig  und  Dresden,  war  mit  Opel-  und 
Benzwagen  am  Platze. 

Auf  dem  Stande  von  Hugo  Denck,  Auto-Palast,  Leipzig, 
fanden  wir  u.  a.  einen  Mcrcedes-Sechszylinderwagen  und  Renaulttypcn ; 
besondere  Beachtung  verdiente  ein  20  i2  l'S  X.  A.  G. -Wagen  mit 
einer  geschmackvollen  neuartigen  Karosserie  von  Fried r.  Trcbst, 
Leipzig.  Dieses  auUen  schokoladenbraun  lackierte  Landaulet- 
Phaeto.i,   geräumig  wie  eine  Limousine  gebaut  und  innen  mit 
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weinbraunem  Tuch  gepolstert  und  mit  allem  Zubehör  versehen, 
lalit  sich  sehr  praktisch  als  geschlossener  Wagen  fahren;  klappt 
man  die  seitlichen  Säulen  nach  Versenkung  der  Fenster  herunter, 
so  hat  man  einen  halboffenen  Wagen.  Wünscht  man  ganz  offen 
wie  im  l'haeton  zu  fahren,  so  wird  das  hintere  Lederdach  nieder- 
gelegt und  es  bleibt  nur  eine  vordere  Glassehutzwand  stehen,  die 
auch  noch  versenkbar  eingerichtet  ist. 

Von  P.  Arthur  Rowald,  Leipzig,  waren  in  der  Albcrt- 
halle  verschiedene  Martini-Wagen.  Horchwagen  und  auch  einige 
Krdmannwagcn  ausgestellt. 

Eine  ganz  neue  Motorwageitmarke  wurde  zum  erstenmal 
von  den  Prestowerken.  Chemnitz,  in  mehreren  Chassis  gezeigt. 
Der  Name  der  neuen  „Preito- Delahay e"  zeigt  das  Zusammen- 
gehen der  l'restowerke  mit  den  Etablissements  Dclahaye  an;  es 
werden  Zwei-  und  Vicrzylindet  vvagentyper.  hergestellt.  Das  2zy\-- 
Chassis  hat  einen  Motor  von  10/IJ  PS  mit  >>2  Bohrung,  110  Hub 
und  Kardanübertragung.  Die  4  zyl.-Chassis  mit  18,  25  und  45  PS 
Motoren  führen  Kettenübertragung.  Der  IS  PS  Motor  hat  paarweise 
zusammengegossene,  die  beiden  anderen  Typen  einzelnstehende 
Zylinder.  Bei  allen  Typen  ist  das  Zahnrad  Wechselgetriebe  von 
der  Differential  Kettenwelle  getrennt  angeordnet.  Besonders  her- 
vorzuheben ist  dieSchalthebclführung.  die  kurze  Schaltwege  gestattet. 

Besonders  reich  war  die  Zubehör-Industrie  vertreten. 
Wir  beschranken  uns  darauf  als  Beispiel  der  Vielseitigkeit  den 
Stand  der  Firma  Chr.  Kiltsteiner  &  Co..  C.  m.  h,  H.  Berlin, 
zu  erwähnen,  die  neben  Unterberg-Magnet  Apparaten,  Zylinder- 
gullstücke  aus  der  Eiscngieüerci  A.  G.,  vorm.  Key  Ii  ng  &  Thomas, 
Berlin,  Aluminium  und  BroiucgoÜ  sowie  Vergasertypen  von 
J.  Schmitz  &  Co.,  Höchst  n.  M.,  Stahlgulistückc  von  Kud. 
Rentrop,  Milspe  i.  W„  Kugellaufringe  aus  dem  Maschinenbau- 
Anstalt  A.-G..  Altenessen;  den  Benzolvergaser  „Ali'  von 
Henry  IL  Petit.  Dresden.  Kuhler  und  Auspufflöpfe  von 
H.  Grabert,  Berlin,  sowie  Automobilketten  und  Automobilfedern 
zur  Ausstellung  brachten. 

Einen  praktischen  Kettenspann-  oder  Loseschlüssel 
hatte  die  Autokfabrik  für  Radkcttcn  0.  m.  b.  H.,  Berlin  aus- 
gestellt. Ferner  war  ein  Druckminderungs  Anzeiger  für 
Auto  Pneumatiks  zu  sehen,  der  an  einer  Speiche  des  Rades  be- 
festigt, eine  Verringerung  oder  ein  Versehwinden  des  Luftdrucks 
im  Pneumatik  durch  eindringliches  Pleiten  anzeigt.  Eine  Garnitur 
von  4Stück  kostet  IS  M.  bei  dem  Lieferanten  PcterSchlesinger, 
Metallwarenfabrik  in  Ottenbach  a,  M.  J.  Windmüller.  <  oln, 
führte  den  schnell  bekannt  gewordenen  Luftregulator,  füllet 
Lehmann,  vor. 

Die  Motosacoche  von  Dufaux,  Genf,  konstruiert,  wurde 
einbaufertig  und  in  gewöhnliche  Fahrräder  eingebaut  von 
Reverchon.  Audemars  &  Cie..  Berlin  W.  9  vorgeführt.  Sie 
vereinigt  in  kompakter  Anordnung  die  vollständige  Motoranlage, 
sodali  nur  noch  eine  Riemenscheibe  und  die  Bowden-Lenkkahel  an 
dem  Fahrrade  anzubringen  sind,  um  daraus  ein  leichles  Motorrad 
von  IVt  PS.  zu  machen. 

Auch  ein  automatischer  Orts-  und  Wegeanzeiger 
für  Automobile.  Patent  Potikeit,  wurde  vorgeführt.  Durch  ein 
vom  Wagen  aus  angetriebenes  Schaltwerk  wird  ein  Zeiger  auf 
der  Karte  einer  bestimmten  Wegestrecke  entsprechend  auf  der 
Weglinie  entlang  bewegt,  den  Kurven  und  Wegkrümmungen 
folgend,  sodal)  der  Fahrer  immer  den  Punkt  der  Karte  vom  Zeiger 
bezeichnet  findet,  auf  dem  sich  der  Wagen  in  Wirklichkeil  befindet. 

Einen  Vergaser  mi«  einstellbarer  Zerstäuberdüse 
zeigte  die  Armaturenläbrik  von  Arno  Bierig,  Leipzig. 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


3  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Januar  bis 
September  1907  wie  folgt: 

1.  Verbrennung.*-.  Explosionsmotoren  für 
Kraftfahrzeuge. 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  592,50  M.  per  dz. 

Insgesamt  I  009 

davon  aus  Belgien  1*7 

,    Dänemark  163 

.    Krank-reich  388 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  S55  M.  per  dz. 


.1/ 


3  B35 

dz 

davon  a)  vollständige  Maschinen     .  . 

i  <m 

- 

177 

- 

353 

„    Oesterreich-Ungarn     .  . 

142 

- 

m  Schweden  

137 

,  Schweiz  

92 

.    Ver.  Staaten  v.  Amerika 

.  577 

- 

b)  Krsatz-  und  Rcservetcilc.  allein  ausgehend 

Durchnittswert  1000  Mk.  per  dz. 

1  838 

dl 

.  1  251 

- 

212 

n 

Ver.  Staaten  von  Amerika 

.  tos 

- 

2.  l'e rso n e n m ot or wagen. 

Hinfuhr: 

Durchschnittswert  1001  M.  per  dz. 

Insgesamt  

14273 

dz 

davon    aus  Belgien  

1  976 

di 

8  1 1 2 

- 

1  6(,'J 

- 

.    Oesterreich  1'ngarn     .  . 

1  066 

* 

,  520 

- 

.    Ver.  Staaten  von  Amerika 

.  290 

A  usfuhr: 
Durchschnittswert  980,78  M.  per  dz. 

Insgesamt  9 

davon  nach  Belgien  

.  Dänemark  


Krank  reich  

Großbritannien  .... 

Italien  

Niederlande  

Oesterreich-Ungarn  .  . 
Rufifa tul   in    Humpa  .  . 

Schweden  

Schweiz  

Spanien  

Brit.  Südafrika  .... 

Argentinien  

Mexiko  

Ver.  Staaten  von  Amerika 


52«. 
415 
419 
710 
233 
422 
484 
589 
642 
322 
378 
2 1 2 
35 
404 

55 
348 


dz 


3.  Last  moiorwagen. 

Einruhr: 
Durchschnittswert  400  Ii  per  dz. 

Insgesamt   732  dz 

davon  aus  Kraiikreich  150  . 

.    Schweiz  316  . 


Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4t Hl  M.  per  dz. 


davon  nach  Großbritannien  .   .  . 

.  Rufland  in  Kuropa  . 
„    Schweden      ,    .    .  . 

4.  Motorfahrräder. 


5  982  dz 
3  100  . 

655  .. 
323  . 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 

Insgesamt  217  dz 

davon    aus  Belgien  110  . 

.    Krankreich  40  . 

A  usfuhr: 
Durchschnittswert  750  M,  per  dz. 

Insgesamt   I  664  dz 

davon  nach  Dänemark   244  , 

,    Großbritannien   360  . 

„    Niederlande   342  „ 

,    KulIIand  in  Europa     .    .    .  147  . 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
(•estellrahmen  (Chassis),  Motor  und  Kader. 
Einfuhr: 

Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 

Insgesamt  23  Stück 

davon  aus  Belgien   I 

.    Krank  reich   19 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M.  per  Stück. 

Insgesamt   72  Stück 

davon  nach  Krankreich  44 

Großbritannien   ....  II 

0  Der  französische  Außenhandel  In  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  ersten  neun  Monaten  des  Jahres  1907.  verglichen 
mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgendermaßen: 

Einfuhr: 

|9l)7  190«.  190) 

1.  Automobilen  in  dz    .    .  6  738  6314  3  314 

im  Werte  von  Krs.  .     6  738  000     6  414  000     3  314  000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz     ....  26  1 1  96 

im  Werte  von  Krs.  .         33  000  I40U)  I20ijoo 

Ausfuhr: 

1.  Automobilen  in  dz    .    .        los  946  103  430  75  736 

im  Werte  von  Krs.  .  I OK  »46  000  |ii3  430ihmj  75  736  000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz     ...    .             852  I  587  I  189 

im  Werte  von  Krs.  .       636000  I  185 00U       s'i  | 
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■■  Deutsche  Zollbehandlung  von  MotordreirSdern 
(Motorwagen)  Dl«  Sleuerdircktion  in  Bremen  hat  fulscnJc  Aus- 
kunft erteilt:  Das  als  Motordreirad  „Werner"  bezeichnete,  nicht 
zum  Fahren  auf  Schicnenglcisen  eingerichtete  Kraftfahrzeug, 
welches  zu  Fahrten  verwendet  werden  soll,  besieht  aus  einem 
auf  zwei  Vorderrädern  und  einem  Hinterrade  ruhenden  Untergestell 
und  einem  mit  zwei  hintereinander  gelegenen  festen  Sitzen  versehenen 
I  'hergestcll.  Vor  dem  hinteren  Silz  beiludet  sich  dicSteucruui:.  unter 
ihm  die  aus  einem  (>  l'lcrdckrafte  starken  Zweizylinder-Benzin- 
motor bestehende  Antricbsmaschine.  Das  Eigengewicht  des  Fahr- 
zeugs beträgt  etwa  I  St)  kg.  Da  das  Fahrzeug  eine  Einrichtung, 
vermöge  derer  es  auch  durch  eigene  Muskelkraft  der  Fahrenden 
fortbewegt  werden  kann,  nicht  besitzt,  so  ist  es  zolltarifarisch  als 
nicht  zum  Fahren  auf  SchieneiiRleiscn  bestimmtes  Fahrzeug  in 
Verbindung  mit  einer  Antriebsmaschine  (Motorwagen)  im  Eigen- 
gewicht von  mehr  als  I  dz  bis  2,5  dz  anzusprechen.  AI*  solches 
ist  es,  da  es  sich  nicht  als  Motorfahrrad,  sondern  als  Motor- 
wagen  darstellt,  nach  dem  autonomen  Satze  von  90  M.  für  I  dz 
der  Tarifnummer  915  Zollpflichtig.  |  Warenverzeichnis  Stichwort 
„FahrzeuRe"  Ziffer  2b  >. 

.-  Der  italienische  Aussenhandel  in  Automobilen  und 
Motorfahrradern  stellte  sich  in  den  ersten  sechs  Monaten  des 
Jahres  1907.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgendermatten: 

K  i  n  f  u  Ii  r : 

l'M)7  1906 

1.  Personen  •  Automobilen   im  Ge- 

wichte von  500  kg  oder  weniger         I  44Stck.  IO'> Stck. 

im  Werte  von   ....    JM.5  720  Lire  809 300 Li« 

2.  Personen  -  Automobilen  im  Ge- 

wichte von  mehr  als  sfWlÜÜOkR         142Stck.  301  Sick, 

im  Werte  von  ....  1340200 Lire  27l2M>OLire 
S.  Personen  -  Automobilen   im  Ge- 

Wichte  von  mehr  als  lOOO  kg          l73Stek.  l52Stck. 

im  Werte  von  2 964 900 Lire  2 229 664 Lire 

4.  Motorräder                                        lOriStck.  99Stck. 

im  Werte  von                        90 100 Lire  84 150 Uro 

5.  Lastenautomohilen  im  Gewichte 

von  l(KK)  kg  oder  weniger    .             6 Stck.  Stck.'i 

im  Werte  von                             1000  Lire  Lire") 

6.  Lastenautomobik-ii  im  Gewichte 

von  mehr  als  Khki    .1000  kg           55Stck.  Stck.'i 

im  Werte  von                          JSOUOUrt  Lire.*) 

7.  Lastenautomohilen  im  Gewichte 

mehr  als  3OQ0  kg    ...    .             5Slck.  Stck.') 

im  Werte  IM                           5.SOOOI.ire  Lire*.) 

Ausfu  hr: 

1.  Personen  -  AutonoMcn  im  Ge- 

wiebte  von  500kg  oder  weniger  ISStck.  Jl  Stck. 

im  Werte  von  151 900 Lire      I  i  I  <  N K  l  Lire 

2.  Personen  •  Automobilen  im  Ge- 

wichte von  5t  ro    Ii* «  kg  289 Stck.  96 Stck. 

im  Werte  von   4 225 100 Lire  I  l2.t4ool.ire 

ä.  Per*ouen  •  Automobilen  im  Ge- 
wichte von  mehr  als  loookg  .idTStek.  l5(iStck. 

im  Werte  von   S?32300Llre  2  703  500 Lire 

4.  Motorräder   19  Stck.  «.Stck. 

im  Werte  von   L6 150 Lire  5  lOUUre 

•)  Nicht  na,  agetVieWS, 


5.  Lasteuautomobilen  im  Gewichte 


7. 


von  1000  kg  oder  weniger 

10  Stck. 

Sick.-, 

sota)  Lire 

Lire*. 

Lastenautomohilen  im  Gewichte 

von  mehr  als  100U    5000  kg 

USStck. 

Stck.-, 

1 10000 Lire 

Uri'i 

Lastenautomohilen  im  Gewichte 

von  mehr  als  3000  kg     .  . 

2  Stck. 

Stck.*] 

im  Werte  von  

3*000 Lire 

Lire" 

Automobilbetrieb  in  König 

swart  (BOhmen) 

Der  Ge- 

meindeausschull  hat  eine  Automobilverbindung    mit  MarienbnJ 


beschlossen. 

Automobilgesellschaft  in  Griechenland.  In  Athen  hat 
sich  eine  Gesellschaft  gebildet,  welche  den  Verkehr  in  den  Städten 
Athen.  Theben  und  Marathon  durch  Automobile  bewerkstelligen  will. 

Absatz  von  Automobilen  auf  Java.  Auf  Java  ist  ein 
bedeutender  Aufschwung  in  der  Hinfuhr  von  Automobilen  zu  tcr- 
zeichnen.  I  He  Preise  bewegen  sich  zwischen  3000  und  1 3000  hot\  rt. 
pro  Automobil.  Diese  Verkehrsmittel  hat  sich  rasch  eingebürgert 
und  last  jeder  Dampfer  bringt  einige  Stücke  hiervon. 

Automobile  im  Postdienste  Montenegros.  Die  Per» 
und  Telegraphenverwaltung  in  l'etinje  vergibt  die  Personen-  unj 
Postsac  he  nhe  forde  runjr,  durch  Automobile  auf  den  Linien  (etinjc- 
Cattarn,  Cetinjc  Podgorica.  Podgoriea  Plavnitza.  t 'etinjc  -kijeki 
bis  Vir    Antivari  und  Antivari  Dulcigno. 

lieber  die  russische  Benr.ingewinnung  wird  in  cor« 
uns  vorliegenden  amtlichen  Berichte  aus  Itaku  gesagt:  Ueno*,  ii* 
seit  dem  Uestehen  des  Automobilverkehrs  in  der  ganzen  Welt  ra 
so  bedeutendem  Ansehen  gelangte  Produkt,  beiludet  sich  in  HaVu 
kaum  noch  im  Anfangsstadium  seiner  Entwicklung;  es  wurJeti  im 
letzten  Jahre  im  ganzen  etwa  40O0O0  Pud  erzeugt,  wovon  Jie 
Hälfte  per  Kaspische  See  verschilft,  ca.  130  000  Pud  per 
Wladikawkaser  Eisenbahn,  60000  nach  Itaku  per  Achse  und  die 
restlichen  ca.  I  5  OOO  Pud  mittels  transkaukasischer  Eisenbahn  ver- 
laden wurden,  wobei  zu  bemerken  ist,  dal)  ein  beträchtlicher  Teil 
dieses  Quantums  nicht  aus  fertigem  und  industriell  verwendbarem 
Benzin,  sondern  aus  Hohhcnzin  bestand.  Da  mit  der  Steigerunz 
des  Automobilverkehrs  die  Nachfrage  nuch  Benzin  in  ganz  Kuropa 
bedeutend  zunimmt,  so  sahen  sich  einige  der  namhafteren  hiesigen 
Werke  veranlallt.  eigene  Anlagen  für  die  Erzeugung  von  Benzin 
aufzustellen;  bis  dahin  begegnete  diese  Fabrikation  aber  keiner 
besonderen  Vorliebe,  da  die  grolle  Entzüudlichkeil  und  Feuer 
gcfährlichkeit  sowohl  die  Raffinerien  wie  auch  die  hiesigen  Hahn- 
Verwaltungen  abhielt,  sich  damit  eingehender  Zu  befassen.  Im 
llerichtsjahre  waren  jedoch  diese  Anlagen  wenig  über  die 
Projekte  hinausgekommen,  und  die  Erzeugung  im  ganzen  eine 
verhallnismaUig  noch  minimale.  Gegenwärtig  aber  steht  dem 
Artikel  eine  groUe  Zukunft  bevor  und  wird  die  Fabrikation  auf 
längere  Zeit  hinaus  nuch  ein  sehr  lohnendes  Geschäft  bleiben,  da 
sich  die  Mehrzahl  der  Kaflineure  wegen  der  Feuergefiihrltchkcit 
wohl  doch  nicht  an  das  Unternehmen  heranwagen  wird. 

Zollfreiheit  für  Motorwagen  in  Bolivien.   Laul  • - 
von»  7.  Dezember  1906  sind   Motorwagen  i  Automobile»,  «elcae 
unter  Xo.  26«  bis  des  geltenden  Wertschutzungstarifs  aufgerührt 
sind  und  wie  Wagen  nach    N'o.   73S  ebenda   verzollt  werden 
sollten,  seit  dem  I.  Januar  d.  Js.  zollfrei. 
Zu  402 

*l  Niehl  nacbgi-wincn. 
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Bücherschau. 


l'nter  den  uns  zur  Besprechung  vorliegenden  Huchem  der 
letzten  Zeit  sind  einige,  auf  welche  die  Aufmerksamkeit  der  Mit- 
glieder ganz  besonders  zu  Icrkcn  und  ihnen  die  Anschaffung  der- 
seihen  aufs  wärmste  zu  empfehlen,  uns  als  eine  K-snndere  Pflicht 
erscheint.  Ks  sind  dies  kleinere  für  einen  hilligen  Preis  zu  er- 
werbende  Werkelten,  die  darauf  anzielen  den  Autnmohilbcsitzcr 
durch  prakti-che  Anleitung  selbständiger  und  unabhängiger  vom 
Chauffeur  zu  machen,  gleichzeitig  aber  auch  dem  gewissenhaften 
und  strebsamen  Chauffeur  einen  Schatz  wertvoller  Kenntnisse  und 
Winke  zu  bieten.    Ks  sind  dies: 

l  Vorschriften  für  die  Kraftwagenf  (Ihrer  von  Max 
Ii.  Zech I in.  Verlag  von  Rieh.  Carl  Schmidt  &  Co.,  lierlin,  Keithstr.  i>. 

Her  in  den  weitesten  Kreisen  aus  seiner  langjährigen  Praxis 
bekannte  Verfasser  hat  hier  in  aulicrordcntlich  Beschickter  Weise, 
in  der  Kann  von  Krage  und  Antwort  schlechterdings  alles  be- 
handelt, was  in  technischer  und  rechtlicher  Beziehung  der  Kraft 
Wagenführer  wissen  muü  und  wissen  kann.  Zunächst  werden 
die  bestellenden  Polizei eernrdnungen  vollständig  wiedergegeben 
und  daran  knüpfen  sich  dann  Kranen  und  Antworten  an  betreffend 
die  Zuverlässigkeit  des  Wasens  und  Wagenführers  für  die  Sicher- 
heit der  Wngcninsasscn  und  die  öffentliche  Sicherheit  im  Sinne 
der  polizeilichen  Prututtgscorschnltcn  und  betreffend  die  Betriebs- 
sicherheit und  Instandhaltung  der  Wagen  sowie  deren  vorteilhalte 
Behandlung.  Der  vorzugsweise  Wert  für  den  l.eser  liegt  in 
den  Krauen,  aus  welchen  wir  des  Beispiels  wegen  einige  her- 
vorheben: 

.Auf  welche  Teile  hat  der  Wagenführer  hauptsächlich  zu 
achten,  damit  kein  Unfall  entsteht". 

Ferner:  .Was  kann  der  Wagenführer  tun,  wenn  etwa  heim 
Bergabfahren  trotz  aller  Vorsicht  eine  Kette  reiüt  oder  eine  Kardan- 
welle bricht  oder  auch  die  Handbremse  versagt?" 

.Was  tut  m  in.  wenn  der  Wagen  schleudert  oder  schiebt  ?- 
.Wodurch  entsteht  Keuer.  Kxplosions-  und  Krstiekungsgcfahr 
beim  Motorwagen  betrieh  und  wie  sichert  man  sich  dagegen  ?" 
.Wie  nuili  die  Steuerung  beschaffen  scin- 
.Wie  benutzt  man  die  (ias-  und  Zündungsverstellhebel ?- 
.Wie  fährt  man  bei  Klektromobilen  am  vorteil'-aflesten '•" 
„Wieviel  Benzin  darf  ein  Motor  höchstens  verbrauchen;" 
.Woran  liegt  es.  daU  der  Motor  keine  genügende  Kraft  hat. 
wenn  Vergasung  und  Zündung  in  i  ir.lnung  sind  :" 

.Wie  soll  .l.i,  Motorol  beschaffen  sein  und  wie  soll  der 
Motor  geölt  werden?- 

.Wie  sind  die  l'neumatikreifen  zu  behandeln'- 
.Wozu  dient  das  Differential   und  wie  ist  seine  Behand- 
lung?" u.  s.  w. 

Hann  folgen  in  ähnlicher  Weise  behandelt  ganz  eingehend 
die  Punkt.',  welche  das  eigentliche  Kahren  mit  all  seinen  mannig- 
faltigen Vorkomm-ii.-ui  behandeln  und  schlicUlich  Ratschläge 
für  die  Wageninsassen  bei  (iefahr. 

|)as  Werkchen.  dcs.e'i  Preis  —  wenn  wir  recht  unterrichtet 
sind  -  J.imi  M.  betrag:,  sollte  im  Besitz  jedes  Kigentümers  und 
jedes  berafsmalSigen  Kahrens  sein  und  wir  sind  überzeugt,  dali 
das  auch  bald  der  Kall  sein  wird. 

Ks  ist  dabei  ziemlich  gleichgültig,  ob  jeder  praktische  Kahrer 
\ollkommeu  mit  der  Beantwortung  der  aufgeworfenen  Kragen 
übei einstimmt  und  eine  Krganzung  dieser  Antworten  aus  eigenen 
Krfahrungen  ist  natürlich  unbeschränkt.  Jedenfalls  liegen  hier  Be- 
antwortungen   durch    einen    reicherfahrenen    und  sachkundigen 


praktischen  Kabrer  vor  und  man  muli  es  als  ein  groües  Verdienst 
des  Verfasser*  anerkennen,  die  in  Betracht  kommenden  Kragen 
gesammelt,  systematisch  geordnet  und  behandelt  und  damit  allen 
Fahrern  ein  auUerordetuhch  zweckmäliiges  und  billiges  Handbuch 
geschaffen  zu  haben. 

Das  Recht  des  Automobils  von  Dr.  Martin  Isaac. 
Berlin.    Kranz  Vahlen  1907.    2.  Auflage. 

Dieses  Buch  schätzen  wir  für  ebenso  wichtig  im  Besitze 
jedes  Motorwagenlahrers.  wie  das  vorbesprochene.  Wir  haben 
seinerzeit  uns  eingehend  über  die  erste  Auflage  des  Buches  aus- 
gesprochen. Die  zweite  Auflage  war  notwendig  geworden  infolge 
der  neuen  in  den  deutschen  Bundesstaaten  eingeführten  Polizei- 
vorschriften auftirund  oer  vom  Bundesrat  aufgestellten  drundzüge. 
Dr.  Isaac  hat  dem  deutschen  Automobilisten  in  seinem  Werke 
eine  überaus  (leidige,  sorgfältige  und  zweckdienliche  Arbeit  ge- 
widmet. Das  Buch  behandelt  die  jetzt  in  Deutschland  gültigen 
polizeilichen  Bestimmungen.  Paragraph  für  Paragraph  unterrichtet 
dabei  überall  den  Juristen  über  das,  was  er  zweckmaUig  in  auto- 
teehnischer  Beziehung  zur  Sache  wissen  muO.  und  den  Techniker 
über  das.  was  er  juristisch  wissen  muH.  Die  technischen  Mit- 
arbeiter des  Dr.  Isaac  waren  die  Ingenieure  Edmund  Lcvy  und 
Max  R.  Zechlin.  Charlottenhurg. 

Jeder  Paragraph  der  Polizeiverordnungen  wird  eingehend 
erläutert  und  kommentiert,  und  überall  sind  korrespondierend  die 
bezüglichen  Vorschriften  im  Auslände  eingefügt. 

Im  Anfang  werden  noch  eine  Menge  nützlicher  Mitteilungen 
für  der.  Automohilbcsilzcr  geboten,  x.  B,  Berliner  Straüenordnung. 
Berliner  Droschkenordnung.  <  haussegeld.  Zoll,  Steuer  usw. 

Kin  umfasse  ndes  Sachregister  erleichtert  den  t  '.ebrauch  dieses 
sehr  nützlichen  Buches. 

.i.  Zwei  uns  gleichzeitig  vorliegende  Handbücher  für  den 
Automobilisten,  welche  sich  beide  die  im  Eingänge  dieses  Berichtes 
hervorgehobene  Aufgabe  der  Belehrung  des  Autofahrers  in 
technischer  Beziehung  gestellt  haben  und  im  Kffekte  als  fast 
gleichwertig  erachtet  werden  müssen. 

Ks  sind  dieses: 

B)  Chauffeurschule  von  Zivil.-Ing.  Julius  Küster. 
Küsters  Autotechnische  Bibliothek  Band  2S  Berlin  1901,  Richard 
Carl  Schmidt  &  Co, 

Küster  bietet  ein  l'r.tcrrichtshuch  für  Chauffeure.  Die  Be- 
rechtigung des  Titels  „ChaulTeurschulc"  stellt  der  Verfasser  im 
Vorwort  mit  Recht  selbst  in  Krage,  indem  er  ausführt.  daU  das 
Automobilfabren  durch  die  Lektüre  auch  noch  so  dickleibiger 
Bücher  nicht  erlernt  werden  konnte.  Die  Kunst  des  Automobil- 
fahren!  kann  nur  in  der  Praxis  erworben  werden,  aber  wohl 
kann  ein  Buch  Auskünfte  und  Ratschlage  hei  in  der  Praxis  auf- 
tauchenden Kragen  und  Zweifeln  erteilen.  L'nd  solche  Auskünfte 
bietet  Küsters  Buch  in  reicher  Külte.  Sehr  zweckmaUig  erschien 
uns  die  Art.  wie  der  Verfasser  sich  zunächst  bemüht  hei  dem  Leser  die 
in  Krage  kommenden  physikalisch-  technischen  <irundhegriffc  so 
zu  vertiefen  und  zu  befestigen,  daü  sie  ihm  bei  der  Behandlung 
der  einzelnen  Kapitel  der  Technik  des  Automobils  immer  gegen 
wartig  sind.  Die  Technik  des  Automobils  ist  dann  in  einem  langen 
Kreise  von  K.inzelkapiteln  interessant  und  lehrreich  dargestellt. 
Zahlreiche  Abbildungen  dienen  wesentlich  zum  Verständnis  der 
Ausführungen. 

b)  Ohne  Chauffeur.  Kin  Handbuch  für  Besitzer  kleiner 
Wagen  und  Motorradfahrer  von  Kiliu  s.   Wien  1  -MlS..  Kriedrich  Beck. 
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Aus  jeder  Zeile  erkennt  man  vlen  durch  seine  langjährige 
Wirksamkeit  bestens  bekannten  Redakteur  der  österreichischen 
Allgemeinen  Automobil  Zeitung.  Aus  jeder  üt-ilc  aber  auch 
erkennt  man  den  selbsttätigen  und  wähl  erfahrenen  Mntorl'ahrcr. 
Kr  verlangt,  datt  der  Motorlahrer  sich  mit  der  Technik  seines 
Fahrzeuges  selbst  vertraut  machen  soll.  Kr  wendet  sich  besonders 
an  den  Anfänger.  Aus  der  Einleitung  mochten  wir  zur  Hitist  ricrung 
folgenden  Sau  hier  einschalten: 

„Nur  der  Snoh  wird  sich  schämen,  wenn  man  ihn  dabei 
überrascht,  wie  er  selbst  Hand  an  sein  Fahrzeug  legt.  L  ud  welch 
ein  interessantes  Studienobjekt  ist  doch  so  ein  sclhsthcuegliehes 
Fahrzeug:  es  siellt  mehr  ein  lebendes  Wesen  dar.  denn  ein  totes 
liebilde.  Wie  dankbar  ist  es  für  «nie  Behandlung,  wie  arbeitet 
et  geschäftig,  wenn  man  ausreichend  für  Schmierung.  Kühlung 
und  HetnebsstotV  sorgt,  her  Wirkungsgrad  sinkt  dagegen,  wenn 
der  Motor  vernachlässigt  wird,  doch  selbst  dann  arbeitet  er  noch 
so  lange  es  geht,  bis  er  schließlich  gleich  einem  störrisch  ge- 
wordenen Tragtier  die  Arbeit  mit  einemmale  einstellt.  Nun  suche 
lieber  Herr  Lenker,  demontiere  die  Zylinder,  gehe  dem  fiewirre 
der  Leitungsdrähte  nach,  klople  verzweifelungseoll  an  dtffl  Magnet 
.  .  .  .  nichts  rührt  sich,  soviel  du  auch  schwitzen  magst.  Von 


unendlicher  Uinge  scheint  dir  der  Weg.  den  du  eben  noch  im 
Kluge  hinter  dich  brachtest,  l'nd  vielleicht  ist  es  nur  ein  Hani 
griff,  vielleicht  nur  eine  Kleinigkeit,  die  in  einer  Minute  Zu  beheben 
wäre.  Wenn  man  nur  wüUle  wie.  Aber  man  weitt  es  eben  nicht, 
die  Kenntnisse,  die  man  auf  der  Landstratte  erwirb»,  sind  d* 
teuersten,  denn  die  Hilfe  des  Landvolkes.  I'lerdevorspnnn  und 
Kisenhahntransport  kosten  viel  Geld." 

Man  mull  anerkennen,  dall  der  Verfasser  dann  in  der  Folg« 
mit  helfendem  Hat  nicht  kargt.  Sehr  zahlreiche  Originalzcichnungcn 
unterstützen  die  Belehrung  und  die  Ausführungen  durchweht  ein 
gewisser  leichter  Ton,  der  es  leicht  macht  den  Verfasser  zu  Ver- 
stehen und  förmlich  den  Kindruck  macht,  als  ob  man  sich  in 
konkretem  Kalle  Kai  holt  und  mit  ihm  unterhalt. 

l'chrigcns  halt  sielt  Filius  ziemlich  abschließend  daran,  nur 
ZU  dem  Fahrer  des  Motorrades  oder  des  kleinen  Motorwagens  zu 
sprechen,  indem  er  davon  ausgeht,  dall  der  Besitzer  eines  groUen 
Wagens  doch  nicht  ohne  sachkundigen  Chauffeur  tährt. 

hie  beiden  zu  a  und  h  besprochenen  Werke  sind  keine 
Taschenbücher.  Ihren  Inhalt  mull  man  sich  eigen  machen,  bevor 
man  auf  die  Heise  geht.  Aber  beide  bieten  hierzu  beste  und  leichte 
("■clcgcnhcil.    has  Fihus  sche  ftuch  sollte  keinem  Anfänger  fehkn. 


Bezirk»polizeiliche  Vorschrift  in  den 

Wir  hringen  na.  hstchend  die  mit  Zustimmurg  der  beider 
seitigcn  Bezuksräte  cilassene  und  von  Gio'Jti.  Heim  Landcskommissür 
in  Kailsrohe  mit  Erlaß  vom  4.  d.  Mls.  Nr.  <>>'j7  ftlr  vollzichbar  er- 
klärte beziikspolizeilichc  Voio  hüll  .I'en  Verkeilt  mit  Motor  fahr  (engen 
betr.*  zur  allgemeinen  Kenntnis. 

!;  I.  IIa»  Befahlen  folgende!  in  den  Amt-.beuti'en  Baden  und 
Bühl  gelegenen  öffentlichen  Wege  mit  Motorfahrzeugen  aller  Arl  ist 
verholen:  I.  l>e»  Weges  von  der  Lache  nach  dem  Zimroerplalr; 
1,  der  sogenannten  Yburgsttaßc  (von  Gut  Mariahalden  über  die  Lache 
nach  der  Yburg  führend);  3.  des  sogenannten  Verbindungsweges 
(beginnend  beim  städtischen  Holthof  in  Lichtental,  oberhalb  des 
Gunzenbach!. ils  an  dem  Sauersberg  und  dem  Sclighof  hinrichend 
und  übet  das  Holgut  Fremersberg  und  den  Katzenstcin  nach 
dem  Jagdhaus  lllhrrnd!;  j.  des  Weges  n  ich  dem  Kr em e r  sberg tu r  m 
(beginnend  am  Vei  bindungswrg.  obeihulti  des  Hof  Fremersberg). 


grußd.  Bezirksämtern  Buhl  und  Baden. 

5.  des  oberen  Mer k ur w »ges  (von  dem  Mullenbild  Ober  den 
Binscuwa.cn  nach  der  WnUchjii  tm  .Wolfsschlucht'  bei  da 
Teii'clskanicl  Bitircndi.  e>  des  nnteten  Merkurweges  (von  .lern 
Mullenbild  bis  zur  Ahtwcigung  des  Weges  nach  der  fr  r  icdrichs' 
hohe);  7.  de»  sogenannten  W ol fssch lue h t weg e  9  (von  der 
Wirtschaft  »ur  .Wolfsschlacht"  be:  der  TeufeUkanrel  bi>  jnr  Sitiik 
Ebers  tei  nburg  —  Fa  vor  1  te »  und  H.  des  sogenannlen  Heuen 
pfadelwegcs  (Kieiv.veg  Nr.  J6;  von  der  h  re  ie  ic  h  en  kapeile 
na.  h  Haueneberstein  führend). 

S  ».    Zuwiderhandlungen  gegen  diese  Vorschrift  werden  mit 
Geldstrafe  bis  zu  60  Maik  oder  mit  Halt  bis  ru  14 
hit  giou'herzogl.  Bezirksämter. 
Baden,  dea  Ii.  Oktober  100}. 

Baden,  Hardeck.       Böhl,  Meyer. 


Verschiedenes. 


Internationale  Automobil-Ausstellung  Berlin  I1H)7.  Seine 
königliche  Hoheit  I'i.ni  Heinrich  von  Preußen,  der  hohe  KOtderer 
des  deutschen  Automobilismns,  unter  tiefen  Schutz  und  Schiim  alle 
bisher  vom  kaiserlichen  Automobil  Club  und  dem  Verein  Deutscher 
Motu!  1 uhi  zeu^ -Industrieller  in  Berlin  veranstalteten  Automobil  -  Ans- 
tellungen gestanden  haben,  hat,  wie  uns  mitgeteilt  wird,  auch  das 
l'i  0 tc  V. to  1  a t  Obel  die  in  der  Zeit  vom  :.  bis  22.  IVrember  d.  J.  in 
den  Aa'stcllangshallcn  am  Zoologischen  Guten  staitündenle  Lauer, 
nationale  Automobil- Aufteilung  übernommen.  I'rint  Heini  ich  hat  da- 
durch neuerlieh  »ein  hohe»  Intciesse  an  der  foi tschteitendcn  Entwicklung 
•Ier  Automobihndustiie  bekundet  ■ad  dem  Ausslcllungs-Cntci  nehmen 
selbst  erhöhte  Bedeutung  verliehen. 

Die  V  Automobil  Anstellung  in  Paris  i  1  1  >.  November 
bis  I.  Herember  1  .<<>7  wüd  auch  einen  besonderen  Ehrenaland  er- 
lullen,  auf  dem  in  einer  Tale!  die  Namen  aller  der  Arteiter  und  An- 
gestellten verzeichnet  sind,  deten  besonderes  Vcid-c-nst  an  der  Mitaibctt 
der  hervonagen  !cn  Motor- Wagen-Marken  daduieh  geehit  weiden  soll 
Zur  Keier  des  Hestehen*  der  <lic>\ibi igen  X,  Ausheilung  weiden  sämtliche 
bisher  Ausgeren  hneten  und  die  Lauieati  n  d.c  >es  Jahics  besondets  auf- 
stuhlt »erden  und  auUctdcm  für  alle  eine  Veilosung  stattfinden,  deren 
große:  e  l'rc.sc  u.  a.  eine  gewisse  Zahl  von  Wei tpapiet en,  '  'Migationcn 
der  Stadt  Parin,  bildea. 

Patent-Anwalts- Bureau  dul.  Küster  und  F.  Riechers, 
Automobil,  und  TcMil- Technisches  Bureau  in  Bei  Im,  B'jlowstr.  7.  hcillt, 
wie  uns  das  Patent  Bureau  Jul.  Köster  *  Co.  mitteilt,  die  ncugebildcte 
1  irma.  in  die  de!  tmheiige  Mitarbeitet  und  l'i okui ist.  Heu  Dipl. -Ingenieur 
K.  Richers,  Patentanwalt,  mit  aufgenommen  wurde.  Alb  Angelegen- 
heiten werden  demgem.il)  von  der  erweiterten  Firma  Erledigung  finden. 


Heu  Theodor  Lederer,  zuletzt  Direktor  der  .Berliner  Auto- 
mobil Centrale  Act.-Gcs.,  ist  naeh  langer  Krankheit  am  Sonnabend,  den 
.ui  Oktober,  in  Cannstatt  verschieden.  Mit  der  Bitle  um  stille  Teilnahme 
gab  uns  von  dem  Ableben  seines  Biudcis  Heu  Carl  Lederer,  Ingenieur. 
Kir  hstr.  '.,  Kenntnis. 

hie  Hansa-Automobil-Oesellschaft  in  Varel  Oldenburg  hat 
Ibr  ihre  Abteilung  Motoren-  und  Getriebebau  Herrn  Ingenieur  Garbe 
aus  Cbarleioi  als  Konsiruktionsdief  und  Leitet  diese!  Abteilung  gewonner.. 
Heu  Garbe,  ein  heutscher  n«  Geburt,  ist  seit  Jahren  in  der  belgischen 
Au  omobil  Indusiue  liilig  gewesen  und  genieUl  als  Konstrukteur  einen 
henoriag.  nden  Ruf. 


üewerbe- Akademie,  l-rtedberg  1.  H.    lue  Direktion 
nunmeki  die  St.idlvci tretung  auf  Grund  kontraktlicher  Veicinbaiung  auf- 
fordern, mit  dem  fingst  geplanten  N'.-.J       zu  einem  Studiengebiiude  de« 

Polytechnischen  Instituts  im  Fiühjahr  n.  J».  zu  beginnen  und  weiden 
dabei  die  hciailplanc  im  Wintersemester  von  den  Studiei enden  der 
Akademie  aus^eai heilet  weiden. 

Verbrennunitskraftmaschlnen  und  Oeneratoren  von  V<  h«' 

F.  Spielmann.  J.  J.  Weber,  Leipzig  >i  Mk.  Nachdem  die  \  er- 
brennun^-kiaftmaschimn  sowohl  Ith"  kleine. e  und  mittlere  t.ewci  blich* 
Anlagen  wie  für  Gioflbclriebe  und  auch  im  Tianspoitwesen  eine  so  weite 
Verbreitung  g.lundcn  haben,  ist  der  Klus  dciicmgen,  die.  sei  es  irfolte 
ihics  Berufes  oder  aus  «sosiigcn  Gt  Inden.  Veranlassung  haben,  sich  an! 
diesem  Gebiete  ru  unterrichten,  ein  seht  gjolkr  geworden.  Allem  bietet 
das  vorliegende  Werk  die  beste  Gelegenheit,  die  Anordnung  des  Stoffes 
ist  übersieh  tisch,  die  llarstellung  leicht  cerstJndlirh. 
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Kgl.  Kammerherr  und  Krbtruc'iseB. 
F.  W.  Borchardt.  Kgl.  und  Kai-crl.  Hoflieferant, 
Otto  Butt,  Krafldroschkcnbesitzer,  Rudorf. 
Arno  Junghanne,  Papiertcchniker,  Burgmühle.  — 
A.  Montue,  Ingenieur,  Oanzlg 
Bruno  Moide.  Fabrikbesitzer,  Kömgaberg. 
Albert  Pintach.  Vabrikbesitier, 
Adolf  Streifler,  Kaufmann.  Köln. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 

Neu.nmeldur,ge„:-) 
Leopold  Ecketeln.  Fabrikbesitzer,  Dresden 
Frim  Flkenteeher,  Fabrikant,  Zwickau. 
Paul  Fikenttchar,  Fabrikant.  Zwiokau. 
Franz  Froning,  Privatmann,  Dülmen. 
Alph.  Hoonap,  Fahrräder,  Mülheim. 
Willy  Lowlneky,  Ingenieur,  Charlottenburg. 
Paragon  Caiaenblook  Cy.  m.  b.  H  Welaaenaee. 

C.F.Weber.  A.-O.,  Dachpappen, Teerprodukte-  u  Asphalt  Fabriken,  Leipzig. 


bayerischer  /Wotorwagen« Verein  €.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Vereins. 

t.  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jangwirth,  .*.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Man*  Aiini, 

Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl.  I.  Stock. 
Vercinsabcnd:  Jeden  Dienstag. 


Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1.  Beisitzer:  Herr  Kimnirrei  und  Obel  st  z.  D.  Freiherr  van  Roterihan.  I 


/Magdeburger  Automobil*  Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Diellcin. 

Stellvertreter  desselben    Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phul 

Vcreinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 

dortselbs!  Donnerstags. 


Automobil.Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:    Fabrikant    Paul  Rcinecker.  Chemnitz 
j.  Vorsitzender:  Kaufmann  II  ei n  r  ich  \V .ig n er ,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann.  I 
Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann.  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld.  Arzt,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer.  Chemnii;. 
.'.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel,  Chemnitz. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    KflnigstraBe  7. 


Die  er>le  i 

hat  kürzlich,  wie  wir  den  Chemnitzer  Zeitungen  entnehmen,  einen 
sehr  befriedigenden  Verlauf  genommen. 

Das  .Chemnitzer  Tageblatt"  schreibt: 

Der  A  u  tomobit  ■  C  lub  Chemnitz,  der,  im  Dezember  v.J.  ge- 
gi  Ludet,  sich  in  recht  erfreulicher  Weise  entwii  kelt  hat,  veranstaltete 
am  Sonntag  eine  Clubfestlichkeit,  deren  erster  Teil  sich  in  der  Oefieol- 
lichkei!  abspielte.  Die  Clubmitglicdcr  und  mehrere  Gaste  von  auswärts 
versammelten  sich  in  der  dritten  Xac  imilUgsstundc  mit  ihren  fahnchen- 
geschmückten  Kiaftwagen  auf  der  MaiienbeigerstraBe  in  Altchemnitz. 
Von  hier  ging  die  Korsofahrt  die  Ann-bergcrsliaüe  entlang  durch  die 
PaikttraUe  Uber  den  Göllieplatz  and  den  Kaßberg,  um  den  Schloütenh 
nach  der  MullcrstraQe  und  die  .Schillcrstraßc  entlang,  weiter  durch  die 
innere  Stadt  nach  dem  Gesellschaftshause  der  , .Eintracht"  in  der  Aue. 
Auf  dem  ganzen  langen  Wege  hatten  sich  zahlreiche  Zusrhaucr  ein- 
gefunden, die  mit  Wohlgefallen  den  stattlichen  Zug  (etwa  40  Kiaftwagen 
nahmen  teil)  betrachteten,  der,  in  langsamer  Fahrt  und  in  bester  Ordnung 
daher  kommend,  einen  so  ganz  anderen  Eindruck  hervorrief,  aU  die 
wilde  Jagd  dei  Hcrkomerkoakurrenr.  L'cber  eine  Stunde  nahm  die  Fahrt 
in  Anspruch,  der  ein  Herbstwetter  beschieden  war,  so  sonnig  und  heiter, 
al>  ub  St.  Peter  sich  eigens  bei  den  Herren  Autlcrn  einschmeicheln 
wollte.  Auch  als  man  dann,  vom  Clubvorsitzenden  herzlich  begrttUt,  im 
Garien  der  ,, Eintracht"  beim  Kaffee  saß.  hielt  das  schone  Wetter  an, 
und  erst  die  Kuhle  des  Abende  mahnte  die  Teilnehmer,  sieh  nach  dem 
Speisesaal  zu  begeben,  wo  inzwischen  die  Festtafel  gedeckt  war.  Mehr 


als  H»J  Damen  und  Henco  nahmen  an  dem  Mahle  teil,  das  bei  Trink- 
spilichcn  ernsten  und  heiteren  Inhalts  und  beim  Absingen  einiger  Autleis 
I.eid  und  Freund  behandelnder  Tafellieder  aufs  be>te  verlief.  Ein  Ver- 
treter des  Vorstandes  wies  in  einer  Ansprache  darauf  bin.  daß  den  Auto- 
mobilisten in  der  Oeffeotlrchkeit  noch  vielfach  mit  unberechtigter  Ab. 
neigung  begegnet  werde.  Der  Club  habe  sich  deshalb  die  Aufgabe  ge- 
stellt, durch  Beachtung  der  notwendigen  Vorschriften  sich  die  Sympathien 
der  Behörden  und  des  Publikums  zu  erringen,  andererseits  aber  auch  die 
Interessen  der  Automobilisten  gegenüber  unberechtigten  Angriffen  wahr- 
zunehmen. Mit  Worten  höchster  Anerkennung  äußerten  sich  Herren  aus 
Leipzig  und  Wien  über  das  vom  Automobilclub  Chemnitz  Gebotene. 
Nach  der  Tafel  hielt  ein  flotter  Ball  die  Autle:  mit  Ihren  Damen  noch 
lange  Zeit  in  schönster  Harmonie  und  fröhlichster  Stimmung  beisammen, 
sodaS  der  Automobilclub  Chemnitz  mit  vollster  Befriedigung  auf  diese 
seine  erste  Veranstaltung  zurückblicken  kann. 

Di«  .Chemnitzer  Nachrichten*  berichten  ebenfalls  ausführlich  und  im 
gleichen  Sinne  Uber  die  Veranstaltung  und  widmen  speziell  noch  dem  der  Fahrt 
folgenden  geselligen  Teil  eine  eingehendere  Ausführung.  Wir  mochten  es 
ans  nicht  versagen  aus  denselben  einen  hübschen  Vers  eines  der  Tafel- 
lieder  hier  anzufügen: 

..Was  heute  nur  zum  Spiel  dient,  zu  fiöhlichem  Sport, 

Zu  keckem  und  mutigem  Wagen, 

Das  wild  wohl  dereinst  ein  gewichtiges  Woit 

In  Handel  und  Wandel  uns  sagen, 

Drum  „Bahn  frei!"  dem  Auto!  .  .  ." 


Behördliche  Vorschriften  in  Gehren. 


Der  Fürstliche  Landrat  in  Gehren  teilt  uns  mit.  dal)  durch 
die  nachstehende  Verordnung  vom   IQ,  September  lyo7  die 
Verordnungen  vom  J3.  ond  24,  Jnli  d.  Js.*)  ersetzt  werden. 

Poliici-Verordnungcn  im  Verwaltungsbezirk 
i.  Thüringen. 

§  l.  Die  Polizei -Verordnung  vom  23.  Joli  1007,  betr.  den 
*)  Vcrgl.  Heft  IS,  Seite  374  der  Zeitschrift. 


Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen  auf  den  Straßen  des  Verwaltungsbezirks 
Gehren,  wird  aufgehoben. 

a)  Für  alle  Kraftfahrzeuge  sind  ohne  meine  besondere  Erlaubnis 
nachstehend  genannte  Straßen  verboten:  1.  die  Schobsertal- 
chaussee,  2.  die  Woh  fr  oser  c  h  aussee,  3.  die  Johannis- 
gasse in  Gehren,  4.  die  Staatsstraße  Gehren  —  König  - 
$ee  vom  dem  sog.  Spittel  in  Gehren  bis  zur  Sorge. 
Gehren,  den  10.  Sept.  1007.  Der  Fürstliche  Landrat. 
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Katalog«  Besprechungen. 


Ko.  16a.    Van  der  Neuen  Automobil  Oeaellachaft  m.  b.  H. 

Berlin  NW,  LuUcnstr.  31  liegt  der  Motor  •  l.aslwa  gen  ■  Katalog  vor. 
der  als  Titclbrld  die  gtoüarligrn  Wn kslätler.  dei  A 1 1 ^ .  Klcktr.-Ges.  in 
1 'bcrscl.uncwcide  bei  Herlin  rcigt  and  in  we itci  in  Illustrationen  auch  die 
*;cräomigen  Fabrikationssäic  und  Montier  ballen,  feiner  die  in  den  ver- 
schiedenen Lastwagen  Konkuric  nren  gewonnenen  Picisc  a  a,  den  hhten- 
preis  Sr.  M.  de»  Deutschen  Kaisen  im  Wettbewerb  dei  Deutsch.  Undw.- 
Gc<cllschafl  im  Hille  vorlllhrl.  Dm  verschieden«  Mntorentvpcn 
werden  ru  den  verschiedenen  Ausiührungen  von  Lastwagen  mit  fing? 
fähig  keil  von  750-«<o  kg  eingebaut,  eine  ln.'l.*  PS.  2  »vi  Type, 
eine  .<>  is  4  ivl.-Type  und  ein«  J-i'JO  4  ryl.-Type.  Die  Moloien  lasten 
»ich  iwisebca  .*>•■— I>xm  rvcatl.  bis  l.'uo Touren  in  der  Minute  regulieren. 
Die  Schmierung  erfolgt  selbsttätig ,  am  unteren  Teile  des  Kurbelgehäuse« 
isl  ciae  <  lel.iaiid-Kontrollc  vorgesehen.  Iiie  Zündung  ist  magnet- 
ileklrrsche  Abrs  illründung  mi'  Naebstellvornchtung  Allgemein  bekannt 
ist  der  ruidc  X.  A.  G. -Kühler  mit  senkrechten  Rohren,  die  sieh  »ehr  Irieht 
befahren  berw.  reinigen  lassen.  Alu  Bctircbsmiltel  lassen  die  X.  A. -G.- 
Motor Lastwagen  Bcnrin-  und  Spiritus-Brnutiung  tu;  tUr  leUlcrcs  wird 
ein  besonderer  Doppelvcrgaser  mit  2  Schwimmcrgcliäuscn  eingebaut. 
l>ie  veischie-Jcnsten  Wagentypen  (ind  in  den  Abbildungen  aulgeluhrt. 
Der  bekannte  <  icschaltliclei ungswagen  Tvpc  AI  2  '.um  Kaufhaus  des 
W, steil»,  lieilin.  mit     ty).  10  12  PS  -Motor  für  JJO  kg  Nutrla-t.  ein 

Kraakcalranspor  twagra ;   Motoriastwagcn    von   w.   spinaler,  Berlio, 

liiaucieila-twages;  Trinspotluagcn  für  Bierfässer,  gicUcr  Spreng- 
wagen der  Stadt.  Straücnrcinrgung  in  Heilin  und  einige  L.istiüge,  aus 
Vorspannla-twagcn  mit  je  2  Anh.'ingewagen  bestehend. 

\o.  261.  Die  Firma  Chr.  Kittatelner  &  Co.  G.  m.  b.  H.. 
Herlin,  S.  4.'.  Kitterslr.  II,  sandte  uns  ihien  Kataiog,  ilei  eine  l'cber- 
sieht  gibt  ober  die  von  der  Firma  vertretenen  Werke,  l'nler  den 
>-pc/ialfabrikaien  der  Firma  t  hr.  Kittslcrncr  .c:en  besondets  erwähnt  die 
Magneuündappaiate  von  l'ntctberg  \  Heimle,  die  eine  besondere  Vor- 
Dhtung  liihreo,  welche  d.is  Anlassen  der  Motoien  eileichleil:  ferner 
Kugellager  und  Druckringc  der  Maschinenbau-Anstalt  Altcne-scn  A.-G  , 
Allrnessen,  Veigaser,  Wasserpumpen,  Kc'luriciwnt'Ir  und  Armaturen  \  on 
J.  Schmitt  \  Lo..  Höchst  a.  M,  schmiedbarer  Tiegelgutl  and  Stahlgutl 
irr  den  Automobilbau  aus  dem  SiahlgnlSvvei  k  von  Und.  Rentrop  Milspe 
i.  Westf.,  Zs  linder,  Gehäuse  und  Automobilgul)  aus  der  Eisengiellerci 
A.-G  vorm.  Kcylmg  .V  Thomas.  „Ali'"-Veigascr  füi  ll.nrol  von  Henry 
II  Pein,  Maschinenfabrik  Dresden,  Schalldämpfer  und  Kahler  von 
II.  Grabcit,  Herl;o.  Automobil. Ketten  von  irr  A  .-<  • .  vorm.  I.  Mehlich, 
Heflin.  Wagenfedern  für  Automobile  von  Paul  F.ngctmann  in  Leipzig- 
Futrirsrh  und  K  hlictili' h  das  bekannte  Pekrungetriebe  ftir  Krafttahr- 
.•mg«  aus  dei  Maschinenfabrik  Pckiun,  Cuawjg  b.  Dresden. 

No.  162.  Die  Auto  Alllance  G.m.b.H.  I'nter  den  Linden  i<>, 
lief  1 1  rt  NW.  7,  übermittelte  uns  ihre  Kataloge  Dhei  I  l.ila  -  Motor  • 
«agen,  aU  Vertreter  der  Iula-Wcikc,  Turin:  und  über  Spykcr- 
Motor  wagen  aU  Vertreter  v<n  Spvker,  Amsterdam,  Holland. 
Die  Ilala-Motorwagen  sind  durch  ihic  schnell  aufeinander 
tolgenden  Renneifnlge  auch  in  Deutschland  gut  bekannt  grwnrdcn  und 
11  hl  tum  min  lesten  hat  tu  dei  Popularität  Jei  Marke  IlaU  die  Fallit 
IVkieg-Parts  elvi  Fürsten  Horghe^e  mit  beigetragen  Die  Itala  Motor- 
.i  igen  stellen  eine  duuhaus  modeine  Konstruktion  dar;  es  werden  4- 
nid  <i  isl -Motoien  sowie  Cardanübeilragung  ringebaut.  Besonders 
I  . -achtenswert  ist  die  leicht  abnehmbaie  und  Veistellbare  Mahnet  -Abfeilt- 


Zündung  (Bosch-Nicdcrspannucg).  Die  vereinfachte  Bewegung  dei 
l.'ntcr  breche  und  durch  Kxrcnter  bewirkt,  die  auf  Vcrtikalwctlen 
befind  Uefa  vermittels  einer  Schneckenschraube  angetrieben  werden.  Zum 
leichteren  Ankurbeln  ist  ein  I  iruck.iiithebcr  (Dc'corupi  csscur)  \  oigcschert. 
Al>  Kuppel  ng  ist  eine  McUlM.amcllcnkuppclung  verwandt:  um  bei  ge- 
löster Kuppelung  da*  ju  schnelle  [liehen  dei  Gcti  i«bewelle  tu  ver- 
langsamen, ist  eine  Voigelegebremse  angebracht  worden,  di«  in  Wirkung 
tiitt  heim  Durchliefen  de»  Kuppclungspedals  Auch  «in«  automatische 
AnlaUsoirichlung  wird  von  den  Ilalawer ken  auf  Wunsch  eingebaut.  Füi 
Sladtwagen  wei  len  durchgi  kiöplte  irntc'gcstellc  venvan.lt,  die  die  Kin 
stieghuüe  verrrngerr. 

Xo.  20}.  Uit  Spytter  -  Motorwagen  werden  in  bestdunh- 
geftthiter  Sei  ic  11  hei  Stellung  in  AmsrncJam  Inbtu.cil.  Ihre  Kinflihiupg  in 
Deutschland  hat  die  Anto-Allia  nee  G.  m  b.  II.,  1.  Xo.  2b!.  über- 
noir.men.  t  harakteri.vtts*  h  für  die  Spykeimotni  wagen  ist  die  ;ylindrisehf 
I  mm  des  Kurbelgehäuses  mit  den  rohrfür migen  tjuerträgern,  die  eine 
genaue  Kinstellnng  der  Motormittc  gestatten:  feiner  die  Kreisl'oim  mit 
untetem  geraden  Abschnitt  des  Wabcnkühlers,  der  gelenkig  auf  den 
Tt.ig«m  angebracht  ist.  Da»  Gcliäu.c  des  Wechselgetriebes  ist  ohne 
Fuge  konstruiert  und  staub-  und  fildieht  verschlossen:  oben  betindet  sich 
ein  leicht  abnehmbarer  tunder  Deckel.  Dir  Vordernrhs.«  weist  im  Dreh' 
punkl  der  Sehwenkachsen  eine  KvgeUchsVoostt akliao  auf.  ltesonder» 
beachtenswert  ist  das  als  ^Panrcrch.i**!*"  ausgebrldrte  I 'ntergcslell,  das 
Motor  und  Getriebe  duckt  aufnimmt  hin  Teil  des  FMolgcs  des  in 
l'.ngland  unter  dem  Namen  „der  staublose  Spvker"  bekannteren 
Spy  ker wagen  füllte  mit  in  dieser  Konsti  uklion  ru  suchen  sein,  bei  der 
iiühir  nich  der  hintere  Teil  des  Ch*s<i>  br.nNf .rrr.ig  ausgestalte  war. 

No  j'.4.    Die  Deutsche  Motorfahrzeug  Fabrik,  Markgrafen 

dämm  Nu.  js,  Heilin  I)  17;  Direktion  SchOtrenstr.  11/13;  kommt  r.t 
einem  Prospekt  ihrer  neuen  .Autognom  Fahrreuge*,  Mojell  19/ is  heran*. 
Diese  Kleincwagen  T>  pen  lühren  nl  6  PS-Motoren,  KJ  '»«a,  Teimosrphon- 
Wasserkühlung,  StaMKcchiahmen  und  ein  Reibradgetriebe  Srittm 
Hornstein  von  einlacher  Koiisti  uklion.  Krgenartig  bei  dieser  Konstriktion 
isl  di«  '.'  leistellung  des  Motors  im  Kähmen  und  'die  Anordnuni:  tu 
Drsku>  Ledert ade>  auf  dei  nach  vorn  verlängerten  t.'ard;inive!Je,  Jte  sxh 
?ui  Differential  Hinterachse  wie  üblich  direkt  fortsetzt.  Wir  nahen  Vi 
den  Autu.GriQm-F'ahi/eu^en  eine  von  der  Hinterachse  bis  fast  rur  Vorder- 
achse laufende  Gelenkwelle,  die  auf  ihrem  vorderen  Bult  die  hiskis- 
schein«  ttfiftl,  [Jicse  wird  in  Kingirlf  gebracht  mit  'lern  als  PIanvhe.be 
ausgebildeten  Srhwungtad  des  Motor«.  Ein«  Kuppelung  ist  Tornoctm 
und  doppelte  Htcrmen.  2  Handhebel  und  2  Pedale  sowie  schrie« 
Steuersäule  sind  tUr  Bremsung.  Beschleunigung,  Schallung  und  Steuer urä 
les  Wasens  vorhanden.  Dre  Bauall  der  Auto  Gnomwagen  ist  langgevtieckt 
.'  m  Acholand,  }  m  Länge 

Mit  Zweisitrer-Aufbau  oder  aU  Vicrsitrer.  mif  Lieleiungskavtea 
oder  mit  cinci  sonstigen  Karossen:  werden  die  Auto-Gnom  wagen  geliefert 
und  zwar  stellen  sich  die  Preis«  auf  Mk.  ZOJ0  für  Autrignoro  I  Zweifiuer- 
type.  mit  Klappveideck  .'}0  Mk.  mehr,  und  IfljO  Mk.  für  Geschälts 
Kastenwagen  Type  III  mit  einer  Kastengi  .lJe  von  in.' cm  Hreitc,  l.'j  cm 
Höhe  und  '/lern  Tief«,  und  für  VO  kg  Nutrias!  ausreichend.  Dir  Chassis 
der  Auhs-Gnom-KahrKugc  «rlreuen  sreh  einer  groisrn  I  int'achhcit.  Die 
I lanilhaburi);  der  gefällig  aussehenden  Wagen  ist  eine  besonders  leicht«, 
sndatt  auch  lllr  «inen  Laien  «ine  Inbetriebnahme  keine  Schwierigkeit 
bedeutet. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nichelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfahigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 


l  Amt  I. 
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Htraii%j;tKr  und  f  iKiMitüiticr : 
Mittelruropäitclirr  Motorwagcn-Vcrrin, 
verirrten  durch  den 
PrSHetnlsn  BMO-llljo«-  t  0.  6  ICCUR  I»  ••rfin-Wetttn« 


•  OciCkllUlUII«  de.  Verein« 
■'trtreten  durch  den 

OSCAR  CONSTKÖM  \m  l.rlm 

Sefirllrlcllung  de.  Techn«cheii  Teils: 


Tel.  VI.  uvi. 


Die  Zeilsilmit  erscheint  moiuillcli  «wet  Mal. 
Beimopteis  ilitlich  20  M.   Einielheltc  I  M. 
Die  Mitglieder  erhalten  die  ZcirKhnh 

Verl«: 
BOLL  .  PICK»R0T  8«ri  n  *W.  7 


Qeorgen.tr.  21.  -  TeL  t,  722. 


Bureau  für  Frankreich,  England  und  Belgien: 
OH«  F.  JONES  .1  CIE.  Firn,  31  I«.  I 


I  In 


Ii  Kimm  von  I  mm  hoeh,  50  mm  hrrir  TO  Pf. 
Bei  Wiederholungen  PreiOTm*«.«iinMgen. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 


Moderne  Catagcn-Anlagen.  Von  Konstr.-Ing.  'Mio  Kambg< check 
Die  Personenwagen  anf  der  lehnten  Pariser  Automobil- Ausstellung. 

Von  Dipl.-Ing.  Ettlinger  

l'ebcr  Automobilkarlen  ,  

Automobilbeiricb  der  Stadt  Düsseldorf  

Die  Ergebnisse  der  Versuche  mit  l-aitautomobilen  anläßlich  der 
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Moderne  Garagen-Anlagen. 

Von  Otto  Rambusebeck  Konstruktionsingenieur  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Chatloltenburg. 


In  dem  vorliegenden  Bericht,  der  einem  weiteren  Artikel 
über  Anlage  und   Bau  von  Garagen,  der  demnächst  zur  Ver- 


Von  den  Anlagen,  die  nur  für  einen  oder  zwei  Wagen 
eingerichtet  waren,  konnten  naturgemäß"  nur  einige  Muster- 
beispiele herausgegriffen  werden.  Größere  Berücksichtigung  haben 
iink-ssen  die 'Garagen  für  GrnUbctriehe  gefunden,  die  dahin  unter- 


Kig.  l.    Garage  ftlr  1  Automobile,  Ansicht. 

SfTenlüchung  gelangen  soll,  vorweg  genommen  ist,  mochte  ich 
einige  Ausführungen  moderner  Garagen-Anlagen  und  deren  Hin- 
richtungen an  Hand  der  beigefügten  1-liinc  naher  beschreiben. 


|        •        t        I        »       «  B 

.    Garage  für  l  Automobile,  t.randriB. 


schieden  werden  mögen,  nb  sie  ausschließlich  einer  bestimmten 
llctriebsgcmcinschaft  zur  Verfügung  stehen,  oder  ob  sie  von 
privater  Seite  zum  Zwecke  der  Ahvermictung  erbaut  wurden 
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Hei  Kiniclgaragcii  ist  für  die  Anlage  meistens  die  I  Miitzlr.i  gc 
ausschlaggebend.    Steht  genügend    l'latz  zur   Verfügung,   so  ist 
massiv  gebautes  Hauschen  zu  empfehlen,  das 


ein  freistehend 
gleichzeitig  einen 
Aufenthaltsort 
für  den  l-'ahrcr 
enthält,  und  sich 
mit  seinem  Aeu- 
Ueren  .in  die 
anliegenden  Ge- 
bände  anpalit. 

Eine  derartige 
für  zwei  Wagen 
bestimmte  An- 
lage ist  in  den 
Fif.  I  und  2  dar- 
gestellt, welche 
von  den  Archi- 
tekten Gronau 

und  Graul. 
Berlin  S.  als  frei- 
stehender Kinzcl- 
bau  in  dem 
( Saiten  einer  Be- 
sitzung errichtet 
wurde.  Dieselbe 
kann  gewisscr- 

maUcn  als 
Musterbeispiel 
dienen,    da  bei 
den  einfachen 
GrunJritlformen 
einmal  die  Ver- 
teilung der 
Räume  sehr 
zweckent- 
sprechend ge- 
troffen   ist.  an- 
dererseits aber 
bei  Platzmangel 
der  eine  Anbau 

leicht  fort- 
gelassen werden 
kann. 

Das  Gebäude 
ist  in  massivem 
Mauerwerk  aus- 
geführt. D.isMit- 
telteil  wird  von 
der  Wagenhalle 
eingenommen, 
an  der  sich  nach 
der  einen  Seite 


hin 


kleine 


.Deiche  Hausbau  G^qi^rL  o. m. b. h„  golm  a.  h. 


A  VT  0 .1  0  B I iL .  -  fj.  AH  j 


.?  m  Hohe,  sodatl  genügend  freier  Kaum  für  die  Bedienung  dir 
Wagen  zur  Verfügung  steht.  Für  Jen  einen  Wagenstand  ist  in  Am 
Kutlhodcn    eine   Grube    vorgesehen,    um  ik  hV 

sichttgunn  rirc 
Wagens  ton 
unten  her  vor 

nehmen  zu 
können.  .Ander 
Wagenhalle 
schlief  vit 
direkt  die  Werk 
statt      an,  in 
welcher  kleinere 
Keparaturenaus 
führbar  »inj. 
Von    der  Aul- 
Stellung  einer 
Werkhank  unJ 
eines  Schranke 
in  dem  cigcnl 
liehen  Garagen- 
räum  konnte  Ad 


r,'  || 


1,1*  I  I  11 1  IJ|!  I  1 1  -L  :  I  lijl 
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Werkstatt,  ein 
lleizraum  sowie 
l..-i«erraum.nach 
der  anderen  Sehe 

hin  eine  Garderobe  und  ein  freier  l'latz  anschlicUcn.  Die  Ab- 
messungen des  Wagenr.iumes  betragen  bei  U  m  IJinge,  6  in  Breite  und 


Fig.  i  o.  4.    Tnn.(iortatj]c  G»iage  mit  ur-l  ahne  l  hauffiuMaum. 

zeitig  für  die  Aufnahme  von 
gerichtet  ist.   angelegt  wurde. 


Kohlen  für  Je 
Der  Ofen,  der 


men  werden,  Ja 
für  das  Abstillen 
von  Kinie/lcilcn 
sowohl  in  Jrr 
WcrUitt.  »b 
auch  in  -lern 
neben  dieser  be- 
findlichen <  •fl- 
uni Puuriun- 
Gelegenheit  p> 
schaffen  wurde. 

Kür  die  Bc 
leuchtung  Jurcb 
natürliches  Lieh; 
sind   über  der. 
^.5  m  hohen 

und  ebenso 

breiten  nach 
nullen  zu  öffnen 
den  Hinfahrt* 
toren  ObCffcfcl 
fenster  ewige- 
haut,  wahrend 
von  der  hinteren 
Seite  das  Licht 
Jurch  Jrci  breite 
Fenster  einfallet' 
kann. 

In  sehr  prak- 
tischer Weise  M 
die  Hebung*' 

frage  gelöst 
worden.  inJcm 
ein  eigener  Heiz 
rnum.  dcrglfi^n 
i   Tagesbedarf  ein- 
von  diesem  Rain™ 
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Fig.  5.    Gar»ge  mit  Aofiugsrorrichtung. 


aus  gefeuert  wird,  steht  mit  einer  freien  Seile  nach  «lern  Wagen- 
räume  zu:  es  ist  also  vermieden,  dal)  die  im  Wagen-  oder  Ocl- 
räum  entstehenden  explosiven  Gase  in  irgend  einer  Weise  mit 
Jen  Heizgasen  in  Berührung  kommen  können. 

Der  auf  der  anderen  Seite  angebaute  Gardcrubcnraum  soll 
gleichzeitig  als  Aufenthaltsort  für  de»)  Chauffeur  dienen  und  kann 
evtl.  vollständig  als  Wohnraum  benutzt  werden. 

Ist  der  verfügbare  Raum  dagegen  beschrankt,  so  kann,  wie 
bereits  oben  erwähnt  der  Anbau  für  den  Gardcrobenraum  fort- 
bleiben, ohne  die  ZwcckmäUigkeit  der  Anlage  zu  beeinträchtigen. 

Vielfach  finden  auch  zerlegbare  und  transportable  Holz- 
hitiwr  Verwendung,  wie  sie  von  der  Speziallirma  „Deutsche 
Hausbau-Oesellschaft  m.  h.  H.  Berlin  W.  57"  ausgeführt  werden. 
Fig.  3  u.  4  zeigen  derartige  zerlegbare  und  transportable  Garagen. 
Die  Wände  der  Häuser  sind  als  Doppelwände  mit  Luft-Isolier- 
schicht ausgeführt.  Derartige  Luftschichten  bilden  einen  vor- 
züglichen Schutz  gegen  Wärme  und  Kälte,  außerdem  machen  sie 
die  Konstruktion  leicht.  Flg.  3  stellt  eine  einfache,  Fig.  4  eine 
solchen  mit  Chauffeurraum  dar.  Die  Doppelwande  sind  hierbei 
nur  für  Jen  Chauffeurraum  ausgeführt,  empfehlenswert  ist  es 
jedoch  auch  den  Wagenraum  mit  Doppelwänden  auszuführen, 
denn  die  geringen  dadurch  entstehenden  Mehrkosten  machen  sich 


Fi«.  6.    Grundriß  ,1er  Hebebühne. 

durch  die  Vorteile  der  gleichbleibendem)  Temperatur  bezahlt. 
Die  Wandtafeln  selbst  bestehen  aus  einzelnen  (Matten,  die  bei  1  m 
Urcite  ungefähr  m  hoch  sind.  Die  Wände  werden  oben  und 
unten  durch  je  einen  Kähmen  zusammen  gehalten.  Der  Fußboden 
sowohl  wie  das  Dach,  welches  auf  dem  oberen  Kähmen  ruht, 
bestehen  ebenfalls  aus  einzelnen  Talcln,  und  sind  durch  ver- 
zinkte Schrauben  zusammengehalten.  Kine  Imprägnierung  schützt 
das  ganze  Gebäude  vor  Fäulnis  und  Brand.  Die  Haltbarkeit  der 
Ausfuhrung  ist  natürlich  von  der  Güte  des  Holzes  und  der 
Imprägnierung  abhängig.  L'm  die  Bodenfeuchtigkeit  abzuhalten, 
empfiehlt  es  sich  das  Gebäude  entweder  auf  eine  Betonsohle  oder 


wenigsten  auf  einen  llolzrost  aulzusetzen.  Ks  ist  alsdann  eine 
entsprechende  Kinfahrtsrampe  vorzusehen. 

Für  mehrere  Wagen,  die  sich  im  Privatbesitz  belinden,  ist 
die  in  Fig.  5  dargestellte  Ciarage  bestimmt.  Die  Anlage,  die  in 
ihrem  AeuUeren  als  Gartenhaus  sich  repräsentiert,  befindet  sich  in 
dem  ('».inen  des  Wohnhauses,  Ursprünglich  für  2  Wagen  he- 
stimmt,  die  hintereinander  aufgestellt  wurden,  bietet  dasselbe  in 
seinem  Dachgeschnli  Kaum  für  die  Aufbewahrung  von  Reserve- 
teilen. Gummireifen  usw.  An  der  hinteren  Querwand  ist  eine 
Werkbank  vorgesehen. 

Durch  die  Anschaffung  eines  dritten  Wagens  hätte  man  zu 
einer  VcrgröUcrung  seine  Zuflucht  nehmen  müssen,  die  in  solern 
schwierig  gewesen  wäre,  als  nur  in  der  Längsrichtung  IMatz  zur 
Erweiterung  vorhanden  war.  und  somit  i  Wagen  in  eine  Reihe 
hintereinander  zu  stehen  gekommen  wären.  Der  Besitzer  hat  jedoch 
eine  sehr  einfache  und  interessante  Losung  dadurch  gefunden, 
daü  er  eine  Hebebuhne  Fig.  6  in  dem  vorderen  Teil  anbrachte, 
die  es  ermöglicht,  einen  Wagen  so  hoch  zu  heben.  dal)  die 
arideren  beiden  bequem  darunter  durchfahren  können.  Anderer- 
seits dient  die  von  der  Berlin-Anhallischen  Maschincnbau-Aklicn- 
Gesellschaft  gelieferte  Vorrichtung  noch  dazu,  das  Verdeck  des 


Fig.  7 


iura  Aufhrhen  des  Veidctks. 


Automobils  getrennt  hochzuheben  und  oben  seitlich  auf  die 
Buhne  abzusetzen.  Hierfür  ist  ein  besonderer  Rahmen  aus  Gas- 
rohr vorgesehen.  Fig.  7,  an  welchem  das  Verdeck  mittels  Riemen 
angeschnallt  wird.  Die  Hebebühne  hängt  an  dem  Gebälk  des 
Dachstuhls  und  kann  bequem  von  einem  Manne  bedient  werden, 
sie  ist  derart  konstruiert,  dal)  zwei  lT  F.isen,  die  als  Laufseh  cnen 
dienen,  mit  einander  versteift  sind  und  in  einlachen  Ketten  hängen, 
die  sich  auf  2  gemeinsam  angetriebene  Kcttenlrommcln  auf- 
wickeln.    Wenn   auch   bei    dieser    Unterbringung   nicht  jeder 
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beliebige  Wagen  einzeln 
herausgefahren  werden  kann, 
so  ist  es  vlnch  nur  not- 
wandig,  im  ungünstigsten 
Kalle  nur  einen  Wagen 
mehr  herauszufahren.  Die 
Reinigung  des  Wagens  ge- 
schieht auf  dem  anschließen- 
den llofraum,  wahrend  lür 
die  Reparaturen  eine  Grube 
innerhalb  der  Garage  vor- 
gesehen ist. 

Die  Lokalbahn  AM. 

in  München,  welche  seit 
dem  I.  Juni  1903  eine  Au- 
tomobil -  Wagenverbindung 

zwischen  l'artenkirchen- 
Mit'.ciiwatd  -  Kochel  einge- 
richtet hat.  benutzt  zur  Ein- 
stellung ihrer  Wagen  eine  in 
Holz  erbaute  Halle,  die  auf 
dem  Terrain  des  Bahnhofs 
i  iarmtsch  l'arlcnkirc  icn  er 
baut  ist,  und  in  Verbindung 
mit  einem  Fachwerksbau 
steht,  der  die  Werkstättc. 
das  Magazin  und  ein  kleines 
Huro  lür  den  tfbcr-ChaufTcur 
enthalt.1 1  Die  Wagenhalle 
ist  für  5  Stände  eingerichtet, 
besitzt  einen  besonderen  heiz- 
baren Reparaturenraum  mit 
Gfllbe  und  einen  nach  jeder 
Richtung  hin  verstellbaren  Unifkran.  Die  Fahrzeuge  sind  in  der 
Wagenhalle  so  aufgestellt,  daß  sich  vor  jedem  Wagen  ein  Aus- 
fahrtstnr  von  2,5  m  Breite  netindet.  Die  Wagenhalle  selbst  ist 
15  m  lang,  u,5  m  breit  und  4.7  m  hoch,  es  entfällt  somit  auf 
auf  jeden  Wagen  eine  Breite  von  3  m.  Der  Reparaturraum  da- 
gegen hesitzt  eine  Breite  von  4,4  m. 

Nicht  immer  jedoch  hat  man  so  viel  Raum  zur  Verfügung, 
daß  man  so  bequeme  Ausfahrtsgelegcnheiten  anordnen  kann.  Die 
in  Fig.  8  gezeigte  Anlage  der  ..Blitz  •  Automobil  -  Betnebsgcscll- 
schaff  t'harlultenburg.  Berliners»-.  122  Zeigt  ein  Beispiel,  wie  aul 
einem  verhältnismäßig  beschränkten  Raum  eine  für  gleichartige 
Wagen  günstige  Anlage  geschaffen  werden  kann.  Dieselbe  ist 
auf  dem  Hofe  eines  sehr  tiefen  Grundstückes  erbaut  und  von 
dem  bewohnten  Vorderhause  durch  eine  Mauer  vollständig  für 
sich  abgeschlossen.  Die  Anlage  dient  zur  Kinstellung  von  vor- 
läufig 21  Aütomobil-Droschken.  Durch  die  Reparatur-Werkstatt, 
die  in  der  Mitte  einen  Raum  von  W  m  Breite  bei  19,5  m 
Lange  einnimmt,  wird  die  Anlage  in  2  Teile  zerlegt,  von  denen 
eine  für  14,  die  andere  für  J  Stände  eingerichtet  ist.  Die 
Wagen,  welche  in  ihren  Stand  fahren,  benutzen  eine  kurze  Auf- 
fahrtsrampe.  um  aur  Schiebebühnen  zu  gelangen,  mittels  welcher 
sie  bis  vor  ihren  Stand  gelangen.  Kin  zweiter  Hör.  der  hinter 
dem  Gebäude  liegt,  kann  ebenfalls  zur  Reparatur  benutzt  werden 
und  dient  auch  zur  Ausführung  evtl.  Reinigung.  In  den  seit- 
wärts vorgelagerten  kleinen  (iebäudetl  hat  ein  l-ager  Aufnahme 
gefunden,   in   dem   neben  Gummireifen.  Schini.  r-  -ind  l'utzmitlel 

•)  Vergl.  Uth  Ii.  \<io6.  Seite  Jj4. 


Fig.*.    Garage  der  BliU- Automobi' 
Gtselbehalt. 


Krsatzteile  aller  möglichen  Art  autbewahrt  werden.  Dieses  Lager 
läßt  sich  in  vorliegendem  Falle  sehr  weit  ausbilden,  da  die  in 
Benutzung  befindlichen  Droschken  fast  alle  gleichen  Ursprungs 
sind,  und  infolgedessen  sehr  viele  gleichartige  Teile  in  ihren  Kon- 
struktionen enthalten.  Ferner  ist  ein  Bade-  und  Aufenthalts- 
raum für  die  ChafTcurc,  sowie  ein  Büro,  in  der  Fig.  «  mit  C 
bezeichnet,  vorgesehen.  Der  Raum  D  ist  für  den  Pförtner 
und  Wächter  bestimmt. 

Als     eine     geräumige     Hofanlage     ausgeführt     ist  die 
Luxus  -  Automobil  -  (Iarage    „West-Auto"    der    Herren  l'raust 
S    Benda,    Berlin  ■  Halensee    Joachim  •  Friedrichstraße    37  -  38, 
Fig.  9,  die  zur  Aufnahme  von  4t)  Wagen  bestimmt  ist.  Dieselbe 
ist  besonders  für  die  Kinstellung   von  Privat  Automobilen  auf 
einem  3000  qm  großen  Terrain  erbaut.     Die  einzelnen  Stände 
sind  unter  sich  durch  feste  in  Zement  gegossene  Wände  von 
einander  getrennt,  und  haben  eine  Breite  von  3,  und  eine  Länge 
von  <■  AI.     An  der  hinteren  Oucrwand  befindet  sich  eine  kleine 
Werkbank  und  ein  kleiner  Schrank  num  Ablegen  bezw.  Aulbe- 
wahren von  Einzelteilen.    Das  Waschen  und  Reinigen  der  Wagen 
erfolgt,  soweit  nicht  der  Hof  dazu  benutzt  werden  kann,  in  den 
in  den  Ecken  angeordneten  besonderen  Waschräumen.  Repara- 
turen, soweit  sie  nicht  in  den  Kinzelsländen  seitens  des  Chauffeurs 
vorgenommen    werden    können,   werden  in  der  mit  den  rtMgen 
Werkzeugmaschinen    ausgerüsteten     Reparaturwerkstatt,  welche 
die  hintere  Seite  des  Hofes  einnimmt,  ausgeführt.    Da  die  Anlage 
besonders  zur  Einstellung  von  Privatwagen  bestimmt  ist,  ist  eine 
ständige  Kontrolle  und  Aufsicht  durch  einen  Inspektor,  dessen 
Wohnung   in  einem  separaten  kleinen  Gebäude  dicht  an  der  be- 
quemen Kin-  und  Ausfahrt  liegt,  vorgesehen.    Unweit  der  Aus- 
fahrt befindet  sich  eine  cxplosionssichcre  Benzinanlage  von  5000  \ 
Inhalt  nach  dem  patentierten  System  von  Martini  &  Hunekc.  die 
elltecNplosioiissichere  Füllung 
der  Automobil  -  Benzin  -  Be. 
hälter  bezw.  die  Abgabe  jedes 
noch  so  geringen  Quantums 
Benzin   durch    eine  zuver- 
lässige Kontroll  -  Meß  Vorrich- 
tung am  Tage  und  in  der 
Nacht  ermöglicht.    Die  Hei- 
zung der  einzelnen  Garagen 
erfolgt  hier  wie  in  den  vor- 
hergehend beschriebenen 
durch  Zentral- Damplheizung. 
die  Beleuchtung  der  Räume 
durch  elcktrischeGlühlampen, 
die  des  Hofes  durch  Bogen- 
lampen. 

Ebenfalls  zum  Zwecke 
der  Abvcrmietung  ist  die  von 
dem  Dipl-  Ing.  F.  A.  overhoff 
in  (.'harloltenburg.  Wieland- 
straue  ')  erbaute  Automobil- 
Garage  bestimmt,  Fig.  10. 
Sie  ist  insofern  interessant, 
als  sie  ebenfalls  als  Holän- 
lagc.  aber  in  zwei  Geschossen 
übereinander  angeordnet  ist. 
In  den  oberen  Stockwerk  sind 
23.  in  dem  unteren  25  Einzel- 
Garagen,  von  denen  in  jedem 
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Fig.  lo. 


Garage  des  Hipl  -In«.  F.  A.  Overhofl. 


Stockwerk  2  für  je  2  Automobile  bestimmt  sind,  zur  Verfügung. 
Die  Zufahrt  erfolgt  von  der  Straüe  her  durch  Rampen  von  denen  die  für 
das  Untergescholi  abfallend,  fur  dasi  ihergeschoU  ansteigend  ist.  Auch 


Eine  Anlage  die  wohl  als  die  grollte  in  Deutschland  be- 
zeichnet werden  darf,  ist  die  von  der  ..Kraltfahrzeug  A.-G."  in 
<  harlottenburg  auf  dem  Grundstück  Fritschcstr.  27-28  erbaute 
Garage,  Fig.  II.  die  vor  kurzem  der  Benutzung  übergehen  worden 
ist.  Die  Anlage  ist  als  vierstöckiges  unter- 
kellertes Haus  ausgeführt,  und  in  sich 
vollständig  abgeschlossen.  Die  Zufahrt 
erfolgt  durch  eine  mit  i  Fahrbahnen 
versehene  Durchfahrt,  von  denen  die 
beiden  aulieren  für  die 
Aus-  uud  Hinfahrt  vom 
Hofe  aus  zu  benutzen 
sind,  während  die  mittlere 
Hahn  als  Rampe  ausge- 
bildet   ist    und    zu  dem 
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Fig.  n.    Lagrplaa  der  Garage  der  Kraftfahrrtog-A.G. 


hier  sind  die  Einzclräumc  ohne  Gruben  nur  mit  Arbeitsbank,  Spind 
und  Regal  ausgerüstet,  während  die  Waschung  und  die  vorzu- 
nehmenden Reparaturen  in  besonderen  dicht  an  der  Einfahrt 
liegenden  Wasch-  und  Reparatur-Garagen  vorgenommen  werden 
müssen.  Die  Garagen  werden  durch  Zentralheizung  erwärmt. 
Die  elektrische  Beleuchtungsanlagen  sind  dadurch,  .lall  die  Schalt- 
dosen auUerhalb  der  Garagen  angebracht  sind,  derart  getroffen' 
daü  eine  Entzündung  von  Benzindämpfen  durch  Funkenbildung 
ausgeschlossen  ist.  Als  besonders  erwähnenswert  ist  noch  anzu 
führen,  dilti  für  die  Chauffeure  Brausebäder-Anlagen  geschaffen 
worden  sind.  Die  Abgabe  von  Benzin  erfolgt  ebenfalls  durch  eine 
Martini  *  Hünckc'schc  Anlagt  von  5000  I  Inhalt. 


Fig.  12.  AMfahrtirampe. 

unterkellerten  Hofe  und  den  damit  in  Verbindung  stehenden  Garagen 
im  Keller  fuhrt.  Die  Rampe  darf  nur  zur  Einfahrt  benutzt  werden 
und  ist  dieselbe  aufziehbar  gemacht,  damit  jeder  Wagen  vor  der 
Einfahrt  halten  muH;  und  erst,  nachdem 
durch  den  diensttuenden  Wärter  dieselbe 
niedergelassen  ist,  mit  verminderter  Ge- 
schwindigkeit einfahren  kann. 

Zur  Ausfahrt  aus  dem  Keller  ist  eine  be- 
sondere Ausfahrtsrampe  vorgesehen,  Fig.  \2 
und  Ii,  die  sich  an  den  Grenzen  der  Nachhar- 
grundstücke  hinzieht  und  durch  eine  3  m 
hohe  feuersichere  Monier  ■  Wand  von  dieser 
getrennt  ist,  Die  Rampe  steigt  in  ihrem 
ersten  geraden  Teil  im  Verhältnis  1  :  10, 
um  dann  mit  einer  Krümmung,  deren 
Radius  an  der  Innenkante  noch  5  m  be- 
trägt, in  den  anderen  Schenkel  der  Bahn 
auszulaufen,  der  wiederum  im  Verhältnis 
I  :  10  ansteigt.  Die  Breite  der  Fahrbahn 
beträgt  in  der  Geraden  3  m  und  erweitert  sich  in  der  Krümmung  bis 
zu  6  m.    Zu  beiden  Seiten  der  Fahrbahn  laufen   zwei  erhöhte 


K«.  13.    Schnitt  durch 
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Fig.  14.    Bis  teil  UQ|  der  Hjomr  im  K  cllcrRfschoss. 

Stege  um  vnrkommcudciitalls  KuUgängcrn  cm  Ausweichen  zu  er- 
mtigKchcn.    Die  Rampe  mündet  auf  den  nCrdMehen  Hof  aus, 

von  wo  Jie  Wagen  durch  eine  Durchfahrt  nach  dem  Mittelhuf 
und  Uber  diesen  auf  die  StraUe  gelangen. 

Zu  Ki;istellräumeii  werden  bis  jetzt  du)  Keller- 
und KrdgcschoU  benutzt  und  ist  die  Kintcilung  der 
Räume  aus  Kig.  14  u.  I  5  ersichtlich. 

Die  Kinzclgaragcn  sind  durch  feuerfeste 
Wände  von  einander  getrennt  und  gegen  die 
<  lange  hin  durch  ineinanderschiebbare  (iilter 
abgeschlossen.  Soweit  die  Türen  des  Krdge- 
mIhkm'v  direkt  nach  dem  Hufe  liegen,  sind  ver-  | 
schließbare  Holztüren  mit  Scheiben  vorhanden. 
Diese  Hinrichtung  ist  gewählt,  um  dem  Wartc- 
personal  jederzeit  Hinblick  in  die  Räume  zu  ge- 
statten. 

Sämtliche  Kinstellr.iumc  haben  bei  .5  m 
Breite  eine  Länge  von  f.  m.  In  der  Hnlänlagc 
sind  für  die  Räume,  die  in  der  Krönt  liegen,  die  Stutz 
pteiler  aus  umkleideten  Kisensäulen  hergestellt,  um 
die  Breite  nicht  zu  beeinträchtigen.  In  den  oberen 
(«■schössen  sind  diese  Stützpfeiler  gemauert,  da- 
gegen die  Stützpfeiler  für  die  gewölbten  Decken  als 
umkleidete  Kisensäulen  ausgebildet. 

In  jedem  Raunii  befinden  sich  Zum  Abstellen 
von  Teilen  eine  kleine  Werkbank  und  ein  vcrschlieU- 
l<  irer  Schrank.  auUerdem  sind  an  den  Seilen  Breiter 
für  das  Aufhangen   von  (iummireifcn  vorgesehen. 

Zur  Beleuchtung  der  einzelnen  Gingen  sowie  der  (SctMIt 
anläge  ist  nur  elektrisches  Licht  /.ur  Anwendung  gelangt. 


Zur  Entlüftung  ist  jeder  Raum  mit  einer  Ventilaliuns- 
offoung  versehen,  die  in  einen  der  vielen  Ahzugkanale 
mundet,  welche  bis  über  das  Dach  hinaus  aufgeführt  sind. 

Sobald  Bedarf  vorhanden  ist.  können  die  oberen 
Klagen  zu  Kinstellräumcn  jeder  Zeit  leicht  cingerichu; 
werden,  indem  von  den  Stutzsäulvn  nur  Trennwände 
nach  den  l'mfassungsmauern  zu  aulgelührt  werden  brauchen. 
Die  Verbindung  vom  Hofe  aus  wird  durch  2  Fahrstuhle 
vermittelt,  die  seitlich  neben  den  Treppen  angelegt  sind  und 
durch  sämtliche  Stockwerke  gehen.  Kig.  \t>.  Die  Zwischen- 
gänge in  den  einzelnen  Klagen  sind  so  breit  hergestellt. 
daU  die  Wagen  direkt  oder  mit  nur  einer  Rangicrbewegung 
in  ihren  Stand  gelangen  können  und  von  der  Anlage  von 
Schiebebühnen   infolgedessen   abgesehen    werden  konnte. 

Dasi  zweite  Stockwerk  ist  in  der  einen  Hallte  zur  Auf- 
nahme des  Lagers  eingerichtet.  Es  werden  hier  neben  den 
übliche!]  Schrauben,  Stillen.  Scheiben  usw.  auch  alle  übrigen 
K.rs.nzteile.  die  als  Normalien  bei  den  einzelnen  Motortypen  in 
Betracht  kommen,  vorrätig  gehalten.  AuUerdem  befinden  sich 
hier  auch   die   Lager   lür  «iummireifcn.    Luitschläuche.  Zünd- 
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Kig,  16.    Svhoill  dorch  ein  (ibri^richulJ. 

ipparatc.  sowie  Schmiermittel  und  i'uUinatcrial.  Zur  genauen 
Kontrolle  des  Kin-  und  Ausganges  der  Materialien  ist  die  Hin- 
richtung getroffen,  dali  die  Anlieferung  nur  von  der  einen,  die 
Ausgabe  nur  an  der  entgegengesetzten  Seile  stattfindet. 

Die  andere  Hallte  der  zweiten  Klage  wird  von  der  Werkstatt 
eingenommen,  welche  für  alle  vorkommenden  Reparaturen  ein- 
gerichtet ist.  Von  zwei  Transiiiissuuissträngcn.  deren  Lager  an 
den  Decken  angehängt  sind  und  die  von  je  einem  Elektromotor 
angetrieben  werden,  werden  die  Deckenvorgelege  der  einzelnen 
Werkzeugmaschinen  angetrieben.  Zur  Aufstellung  sind  nur  erst- 
klassige Werkzeugmaschinen  gelangt  und  fallen  besonders  die  neusten 
Spezialmaschinen  für  die  Schleilerci.  Fräserei  und  Zahnradherstellung 
günstig  auf.  In  einem  besonders  abgeschlossenen  Raunte  befindet  sich 
die  Werkzeugmacherei,  die  ebenfalls  mit  den  neuesten  Spezialcin 
richuingcn  ausgerüstet  ist.  AuUerdem  hat  hier  auch  die  Ladeein- 
richtung für  die  elektrischen  Zundapparate  Aufstellung  gefunden 
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In  der  vierten  Klage  befinden  «ich  eine  Stellmacherei  und 
eine  Sattlerei;  so  daß  mit  den  vorerwähnten  Werkstätten  eine 
Einrichtung  getroffen  ist,  die  es  ermöglicht  sämtliche  vorkommende 
Reparaturen  im  eigenen  Hause  ausführen  zu  können.  Das  Dich- 
ges-ehnU,  welches  durch  (»herlicht  beleuchtet  wird,  hat  praktische 
Verwendung  gefunden  als  Ausstellungslokal  für  Verkaufswagen. 

Kür  die  Reinigung  der  Wagen  sind  auf  den  einzelnen  Höfen 
Waschräume  in  genügender  Anzahl  vorgesehen,  M  duü  diese 
Arbeit  nur  aulSerhalb  der  einzelnen  Einstcllraume  vorgenommen 
werden  daif.  ebenso  konnte  von  der  Anlage  besonderer  Revisions- 
gruben in  den  (iaragen  abgesehen  werden,  da  für  kleinere 
Reparaturen  einzelne  Hofgaragen  eingerichtet  sind,  größere 
Reparaturen    aber    in    der  Hnuptwerkstatt   ausgeführt  werden. 

Bei  der  (»rotte  der  Gcsamtanlage  und  des  Betriehes  war  es 
notwendig  auch  für  eine  genügend  große  Benzinanlage  Sorge  Zu 
tragen.  Die  Krage  der  Benzinlagerung  und  der  Abgabe  desselben 
ist  in  mustergilliger  Weise  gelost  worden,  dies  gilt  sowohl  in 
Bezug  auf  die  feuerpolizeilichen  Vorschriften,  als  auch  auf  die 
hcquemi  Anordnung.  Kin  i'or.  ,u»is  i:nr.!'u  In.- ,  1 1 ■  -. t ■.  aoge'.rcitrtcr 
Innenhof  Kig.  12  u.  13  wird  von  erstcrem  durch  eine  mit  eisernem 
Schiebetor  versehenen  Mauer  abgeschlossen,  der  auf  der  anderen 
Seite  von  der  J  m  hohen  feuerfesten  Monierwand  der  Ausfahrts- 
rampe  begrenzt  wird.  Hier  befindet  sich  die  Küllslellc  für  den 
Kcnziiibchallcr,  an  der  die  Tankwagen  direkt  angeschlossen 
werden  können.  Die  Anlage,  welche  für  eine  Aufnahme  von 
15  0001  Benzin  bestimmt  ist.  wurde  von  der  Firma  Martini  und 


Huneke  G.  m.  b.  H.  in  Hannover  ausgeführt.  Der  als  schmiede- 
eiserner Kessel  ausgeführte  Benzintank  liegt  in  einem  aus  Zement 
mörtel  hergestellten,  aus  feuerpolizeilichen  Bestimmungen  noch  mit 
Bleiplatten  ausucsehlagencn  Gewölbe,  welches  von  einer  2,1  m 
hohen  Erdschicht  bedeckt  ist.  Neben  der  Füllstclle  befindet  sich 
die  Kammer  für  die  Kohlensäureflaschen.  Durch  die  Kohlensäure 
wird  das  Benzin  in  einer  ungefähr  I  m  unter  Flur  verlegtem 
Leitung,  nach  der  auf  dem  Mittelhofe  befindlichen  Zapfstelle  ge- 
drückt. Dieselbe  präsentiert  sich  in  der  Mitte  des  Hofes  als 
l'avilloii.  .lessei'.  Mittelteil  einen  Vcntilatinnsschacht  bildet,  um  den 
vier  Schlauchanschlüssc  Tür  die  Entnahme  mit  den  Meß- 
apparaten  angeordnet  sind.  Die  Benzinabgabe  erfolgt  nach  dem 
Stande  der  Meßapparatc,  welcher  auch  dem  Wagenführer  von 
außen  sichtbar  ist.  Die  Notierungen  werden  vermittels  Durch- 
schreihhlocks  gleichzeitig  auf  drei  Zetteln  vorgenommen,  von 
denen  der  Chauffeur  einen,  das  Hauptkontor  zur  Verrechnung  den 
zweiten,  und  der  Wagenbesitzer  den  Jritten  zur  Kontrolle  erhält. 

Von  den  übrigen  Hinrichtungen  sei  noch  die  mit  den  nötigen 
Schalteinrichtungen  versehene  Verteileranlage  für  den  elektrischen 
Strom  erwähnt,  die  sich  in  dem  Raum  zwischen  Hin-  und  Aus- 
fahrt oberhalb  der  Kellerrampe  befindet,  Fig.  II.  In  diesem  Raum  ist 
außerdem  die  Fernsprechzentrale  untergebracht.  An  der  nach 
dem  Vorderhofe  zu  gelegenen  Seite  hat  auch  der  diensttuende 
Wärter  seinen  Platz,  der  von  hier  die  Kin-  und  Ausfahrtzeilen 
der  Wagen  zu  kontrollieren  hat,  die  auf  Wunsch  jedem  Wagen 
hesitzer  regelmäßig  mitgeteilt  werden. 


Die  Personenwagen 
auf  der  zehnten  Pariser  Automobilausstellung. 

Von  Dipl. -lug.  M.  Rttliagcr. 


Vorbericht. 

Die  zehnte  Pariser  Automobil- Ausstellung  kann  nur  im  Zu- 
sammenhang mit  der  gegenwärtigen  wirtschaftlichen  Lage  der 
Automobil-Industrie  besprochen  werden,  denn  die  wichtigste  Krage, 
die  wir  uns  wohl  alle  bei  unserem  (lang  durch  das  Grand  Palais 
vorgelegt  haben,  war  die:  welche  Wege  werden  die  Automobil- 
fabrikanten im  kommenden  Jahr  einschlagen,  um  den  Kampf 
gegen  die  augenblickliche  ungünstige  Konjunktur  aufzunehmen: 
Wir  müssen  also  hier  erst  mit  einigen  Worten  die  Lage  des 
Aiitomobilmarkles  kennzeichnen,  um  den  richtigen  Gesichtspunkt 
für  unsere  Betrachtung  de-s  Salons  zu  gewinnen. 

Seit  einigen  Jahren  ist  die  Automobil-Industrie  —  die  man 
jetzt  überhaupt  als  etwa  zehnjährig  bezeichnen  darf  -  -  so  weit 
gekommen,  daß  die  größeren  Werke  zur  Massenfabrikation  schreiten 
konnten.  Diese  Entwicklung  fiel  glücklicherweise  in  eine  Zeit 
allgemeinen  wirtschaftlichen  Aufschwungs.  Das  Automobil  war 
bei  seinen  hohen  AnschaffungS'  und  noch  höheren  Betriebskosten 
zwar  ein  Luxusartikel,  aber  man  hatte  Geld  für  solche  Artikel 
übrig  und  es  war  ein  bedeutendes  Bedürfnis  nach  Motorfahrzeugen 
vorhanden.  Die  Kahriken  erzielten  sehr  gute  Preise,  sie  konnten 
ihre  Serien  vergrößern  und  mußten  dennoch  im  allgemeinen  recht 
lange  Lieferfristen  fordern.  Das  veranlagte  eine  große  Zahl 
kleinerer  Unternehmungen,  sich  dem  Automobilbau  zu  widmen, 
von  dem  man  sich  goldene  Berge  versprach.  Diese  kleinen 
Fabriken  mußten  ihren  Erzeugnissen  erst  Geltung  verschallen  und 
sie  suchten  das  hauptsächlich  dadurch  zu  erreichen,  daß  sie  die 
Preise  niedrig  hielten  und  auf  Vorrat  arbeiteten,  um  durch  kurze  I 


Lieferzeiten  die  Konkurrenz  aus  dem  Felde  schlagen  Zu  können. 
Durch  diese  bedeutende  Steigerung  des  Angebots  begann  der 
Markt  mit  Luxus- Automobilen  gesattigt  zu  werden.    Und  da  fast 


im«  in«  1900  t»»l  ItW  WSJ  IK»  903  TK*  1*07 


l'ig.  i.    Knlvncklang  ilr<  franiüsischca  Aotorr.obilcxportc.     Nach  „La 
vic  au  grand  air".) 

gleichzeitig  die  allgemeine  Konjunktur  ihren  Höhepunkt  über- 
schritten hatte  und  vor  allem  das  Geld  teuer  wurde,  traten  für 
die  Automobil  Industrie  Schwierigkeiten  ein.    Die  meisten  Finnen 
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konnten  nicht  rechtzeitig  ihn'  Massenfabrikation  bremsen,  wodurch 
die  Lager  an  fertigen  Chassis  sich  vergrößerten,  und  das  in  einer 
Zeit,  in  welcher  der  Zinsfuß  immer  hoher  wurde,  sodafl  es  in 
vielen  Tüllen  mich  billiger  war.  die  Wagen  weit  unter  dem  ge- 
wöhnlichen Preise  zu  vergehen,  als  zu  stärkerer  Inanspruch- 
nahme des  Hankkredits  gezwungen  zu  sein.  Dazu  kam  noch. 
daU  die  Kosten  für  Kennen.  Ausstellungen  und  andere  Reklame 
die  Automobil-Industrie  in  ungesundem  Malle  belasteten. 

Kin  recht  anschauliches  Bild  dieser  ganzen  Entwicklung  gibt 
die  in  Fig.  I  wiedergegebene  Kurve,  welche  nach  Zahlen  der  Zoll- 
behörde den  französischen  Automobilexport  in  den  Jahren  1H98 
bis  1907  darstellt.  Wir  sehen  hier  das  rasche  Ansteigen  seit  1901 , 
das  bis  Ende  1906  andauert,  dann  aber  ganz  bedeutend  nach- 
läßt. Die  Zahl  von  1907  ist  derart  gewonnen,  dal)  auf  Grund 
der  Ergebnisse  der  ersten  H  Monate  diejenigen  für  die  letzten 
vier  Monate  geschlitzt  wurden.  I)ic  Kurve  ist  also  hier  nicht 
ganz  genau,  sie  dürfte  aber  eher  zu  günstig  als  zu  ungünstig 
»ein.  Da  es  sich  um  die  Exportkurve  eines  einzelnen  Landes, 
wenn  auch  des  führenden,  handelt,  so  könnte  man  ihre  Beweis- 
kraft für  den  Wellmarkt  anzweifeln.  L>as  Anwachsen  der  Auto- 
mobtlindustrie  in  den  übrigen  Ländern  kann  aber  unmöglich  so 
plötzlich  auf  den  französischen  Export  gewirkt  haben,  daß  ihm 
allein  die  starke  Biegung  am  Ende  des  Jahres  1906  zuzuschreiben 
wäre,  sondern  es  kommt  hier  zweifellos  die  oben  geschilderte 
Entwicklung  zum  Ausdruck.  Die  jetzige  Lage  kennzeichnet  sich 
demnach  folgendermaßen:  Rückgang  der  Nachfrage,  insbesondere 
nach  Luxuswagen  bei  gleichzeitiger  ziemlich  starker  L'eberproduktion 
und  dadurch  hervorgerufenem  niederem  Preisstand. 

Die  Automobilfabriken  haben  nun,  wie  der  Salon  zeigl.  zwei 
Wege  eingeschlagen,  um  aus  dieser  schwierigen  Lage  herauszu- 
kommen. Der  eine  bestand  darin,  daß  sie  das  Automobil  einem 
größeren  Kauferkreise  zugänglich  zu  machen  suchten.  Man 
könnte  einwenden,  daß  dies  ja  durch  den  Rückgang  des  Preises 
allein  schon  der  Kall  sei.  Das  ist  aber  nicht  richtig,  da  bei  dem 
Automobil  die  lietnebskosten  eine  ganz  bedeutende  Rolle  neben 
dem  Einkaufspreis  spielen.  Die  Konstrukteure  waren  als»  bestrebt, 
einen  kleinen  Wagen  herzustellen,  dessen  Preis  sie  nur  um  so 
viel  niedriger  ansetzten,  als  sich  die  Herstellungskosten  gegenüber 
dem  großen  Wagen  verminderten,  bei  dem  sie  aber  den  Käufern 
geringere  Betriebskosten  in  Aussicht  stellen  konnten,  vor  allem 
infolge  des  leichteren  Gewichtes  und  der  geringeren  Ausgaben 
für  Pneumatik.  Aul  diese  Weise  erklärt  sich  das  starke  Auftreten  der 
kleinen  Vierzylinder  und  der  einzylindrigen  Voiturettcn  auf  dem  dies 
jahrigen  Salon.  Kleine  Vierzylinder  waren  ja  auch  im  vorigen  Jahre 
reichlich  zu  sehen,  aber  hauptsächlich  hei  weniger  bekannten 
Firmen.  In  diesem  Jahre  haben  aber  auch  fast  alle  renom- 
mierten Konstrukteure  ihren  Typen  den  kleinen  Vierzylinder 
zugefügt. 

Hierauf  werden  wir  später  nochmals  Zurückkommen.  Zuerst 
wollen  wir  aber  den  zweiten  Weg  betrachten,  auf  dem  die  Auto- 
mobilfabrikcn  die  Rettung  aus  ihrer  mißlichen  Lage  suchten.  Es 
zeigte  sich  nämlich  ein  Mittel  .  für  die  großen  Wagen  den  Preis 
zu  erhöhen,  ohne  daß  gleichzeitig  die  Selbstkosten  in  demselben 
Maße  gestiegen  wären.  Dieses  Mittel  bot  der  Sechszylinder, 
tietriebe  und  Hinterachse,  überhaupt  das  ganze  Chassis  mit  Aus- 
nahme des  Motors  bleibt  genau  wie  beim  Vierzylinder,  nur  der 
Rahmen  wird  etwas  länger.  Dem  Motor  gibt  man  die  gleiche 
Bohrung  und  den  gleichen  Hub  wie  bei  einer  der  Vierzylinder- 
typen, welche  die  Fabrik  bereits  herstellt.  Man  kann  also  die  ' 
vorhandenen  Vorrichtungen  benutzen  und  die  Einzelteile  in  Serie  j 


mit  den  entsprechenden  Vierzylinderteilen  fabrizieren,  Eine  be- 
deutende Verteuerung  erfährt  allerdings  die  Kurbelwelle,  deren 
Kröpfungen  in  drei  verschiedenen  Ebenen  liegen.  Aber  die 
Steigerung  der  Herstellungskosten  bleibt  doch  ganz  erheblich 
zurück  gegenüber  derjenigen  des  Verkaufspreises.  Wenn  wir  die 
Kataloge  durchblättern,  so  linden  wir,  das  die  Fabriken  für  ihre 
Sechszylinderwagen  5— »000  Francs  —  in  einzelnen  Ausnahme- 
fällen sogar  bis  zu  10  000  Francs  —  mehr  verlangen  als  für  die 
entsprechende  Vierzylindertype. 

Sobald  man  den  Salon  vom  wirtschaftlichen  Gesichtspunkt 
aus  betrachtet,  ist  also  die  viclerwühnte  Tatsache  erklärlich,  dal! 
einerseits  die  kleinen  Wagen,  andrerseits  die  Sechszylinder  in  so 
ungewöhnlich  großcrZahl  vertreten  sind.  Die  Herstellung  der  eigent- 
lichen (einzylindrigem  Voiturettcn  ist  fast  ganz  in  die  Hände  von 
Spezialtirmcn  übergegangen.  Bei  den  Fabrikanten  größerer  Wagen- 
typen scheint  sich  nach  dem  bisher  gesagten  die  Entwicklung  in  der 
Weise  zu  vollziehen,  daß  die  Fabrikation  auf  drciTypcn  beschränkt 
wird:  E.in  klcincrVierzy  linder,  ein  größerer  Vierzylinder  und 
ein  Sechszylinder  von  demselben  Hub  und  derselben 
Bohrung  wie  der  größere  Vierzylinder.  Wir  sind  zwar 
augenblicklich  von  dieser  Beschränkung  noch  ziemlich  weit  ent- 
fernt, und  es  bleibt  vor  allem  abzuwarten,  welche  Aufnahme  die- 
kleinen  Vierzylinder  und  die  Sechszylinder  bei  den  diesjährigen 
Preisen  finden  werden.  Es  sei  aber  erwähnt,  daß  man  auf 
einzelnen  Ständen  der  Ausstellung  nur  die  genannten  drei  Typen 
sehen  konnte  z.  B.  bei  Itala. 

Bevor  wir  die  Ausstellung  im  allgemeinen  uberblicken, 
müssen  wir  hier  noch  einige  Worte  über  die  kleinen  Wagen  sagen. 
Es  stehen  zwei  Möglichkeiten  offen,  um  zu  dem  viclgesuchten 
kleinen,  billigen  Wagen  zu  gelangen.  Die  eine  besteht  dann,  daß 
man  sich  ganz  und  gar  vom  l'cberlicfertcn  frei  macht  und  fvir 
den  billigen  Wagen  eine  eigenartige  Type  zu  schaffen  sucht. 
Diese  Richtung  schlagen  im  allgemeinen  die  Konstrukteure  der 
kleinsten  Wagen,  nämlich  der  einzylindrigen  Voiturettefl  ein.  und  es 
scheint  mir  das  auch  der  Grund  für  die  vorher  erwähnte  Tat- 
sache zu  sein,  daß  der  Vorturettebau  hauptsächlich  von  Spezial- 
rirmen  betriehen  wird.  An  der  Spitze  stehen  hier  Sizaire  &  Xaudin 
und  Turicum.  Aut  diese  beiden  Wagen  und  auf  verschiedene 
andere  hierher  gehörige  Konstruktionen  werden  wir  in  spateren 
Artikeln  zurückkommen  Hier  sei  nur  im  allgemeinen  bemerkt, 
daß  der  Preis  für  Voiturettcn  gegenüber  dem  Vorjahre  wohl  in 
Folge  der  vermehrten  Nachfrage  nach  billigen  Wagen  und  der 
verbesserten  Konstruktion  gestiegen  ist. 

Die  zweite  Art,  einen  kleinen  Wagen  zu  schaffen,  ist  die 
Verkleinerung  der  Standarttype  des  großen  Wagens.  Die  kleineren 
Kräfte  lassen  im  allgemeinen  die  Wahl  billigerer  Materialien  zu. 
Hand  in  Hand  damit  muß  die  möglichst  weitgehende  Durchführung 
der  Massenfabrikation  unter  Anwendung  arbeitsparender  Vor- 
richtungen gehen.  Aus  diesem  tiesichtspunkt  heraus  sind  die 
vielen  kleinen  Vierzylinder,  die  man  auf  der  Ausstellung  sehen 
konnte,  entstanden.  Allerdings  scheint  man  sich  noch  nicht  ganz 
klar  darüber  zu  sein,  welche  Größe  man  diesem  Vierzylindertyp  zu 
geben  hat;  oh  er  nur  ebenso  stark  werden  soll  wie  der  Zwei- 
zylinder, den  er  ersetzt,  da  die  Preise  für  Zweizylinder  so  sehr 
gesunken  sind,  daß  sich  ihre  Fabrikation  wohl  nicht  mehr  lohnen 
durfte,  »der  ob  die  Vierzylinder  etwas  stärker  werden  sollen. 
Das  letztere  ist  bei  mehreren  französischen  Wagen  und  auf- 
fallender Weise  ziemlich  übereinstimmend  bei  den  Italienern  der 
Fall,  deren  kleine  Vierzylinder  KS — 90  mm  Bohrung  haben,  also 
kaum  mehr  in  die  Klasse  der  kleinen  Wagen  gerechnet  werden 
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dürfen.  Kine  grolle  Anzahl  von  Fabriken  haben  sich  jedoch  für 
kleinere  Abmessungen  entschieden,  so  z.  B.  de  Dion,  der  seinen 
kleinen  Motor  95  mm  Bohrung  und  100  mm  Hub  gibt,  und 
verschiedene  andere,  die  gleichmäßig  7  5  mm  Bohrung  und  130mm 
Hub  gewühlt  haben.  Um  eine  Vorstellung  von  den  Preisen  zu 
geben,  welche  für  diese  Wagen  verlangt  werden,  sei  erwähnt,  daß 
du*  Chassis  von  de  Dion  io5t)  Kranes,  dasjenige  von  Renault 
"500  Francs  kostet.  Allerdings  verlangen  kleinere  Firmen  für 
dieselbe  Type  nur  MMH)  Francs,  ja  sogar  noch  weniger.  Die 
Verkaufe  in  diesem  Jahre  müssen  zeigen,  ob  es  den  bekannten 
Firmen  gelingt,  die  jetzt  angesetzten  Preise  zu  erzielen,  da  nur 
dann  der  erhoffte  Gewinn  aus  der  Fabrikation  dieser  Vierzylinder- 
typen gezogen  werden  kann. 

Wir  wollen  nun  so,  wie  es  bei  einem  ersten  flüchtigen  (rang 
durch  die  Ausstellung  möglich  ist.  die  einzelnen  Teile  des  Wagens 
betrachten,  um  uns  einen  Ueborblick  darüber  zu  verschallen, 
was  der  Salon  an  technisch  Interessantem  bietet.  Auf  das  wich- 
tigste davon  soll  in  spateren  Artikeln  eingegangen  werden,  vor 
allem  auf  das  Spezialgebiet  der  Voiturelten,  das  wir  vorläufig 
ganz  außer  Acht  lassen  wollen. 

An  Motoren  kommen  daher  für  uns  jetzt  nur  die  Vier- 
zylindermotoren in  Betracht,  da  der  Kinzylindcr  der  Voiturette 
vorbehalten  bleibt,  wührend  der  Zweizylinder,  wie  schon  crwiihnt. 
last  ganz  verschwunden  ist.  Bei  den  kleinen  Vierzylindermotoren 
macht  sich  die  Tendenz  gellend,  alle  vier  Zylinder  in  einem 
Block  zu  gielicn.  Man  erreicht  dadurch  vor  allem  eine  sehr  ein- 
fache Anordnung  der  Saug-  und  Auspuffleitung,  da  das  eigentliche 
Saug-  bezw.  Auspuffrohr  mit  dem  Zylinderblock  selbst  zusammen- 
gegossen werden  kann  und  so  für  jede  Leitung  nur  eine  An- 
schlutistelle  nötig  ist.  Außerdem  hat  man  natürlich  den  Vorteil 
sehr  gedrungener  Konstruktion.  Ob  die  Abkühlung  genügen 
wird,  mut)  die  Erfahrung  lehren.  Bei  diesen  kleinen  Motoren 
findet  man  auch  ziemlich  allgemein  sämtliche  Ventile  auf  einer 
Seite  und  von  derselben  Steuerwelle  her  von  unten  angetrieben. 
Das  ergibt  die  billigste  Bauart.  Kine  Ausnahme  machte  Martini, 
bei  dessen  Motor  die  Säugventile  von  oben  betätigt  werden.  Kür 
größere  Motoren  streitet  sich  noch  immer  die  symmetrische  An- 
ordnung der  Ventile  mit  der  einseitigen  um  den  Vorrang.  Aul- 
lallend war,  dali  last  alle  die  l'irmen,  die  hei  ihren  grolkn  Renn- 
motoren  im  Taunus  von  oben  betätigte  Ventile  hatten  (Z.  B.  Kiat. 
Daimler,  Itala)  bei  den  Tourenwagen  diese  Anordnung  nicht  ver 
wendet  haben.  Es  ist  das  ein  neuer  Beweis  dafür,  dali  durch 
das  Reglement  anormale  Verhältnisse  geschaffen  waren.  Ver- 
schiedene PflllMfl  arbeiten  darauf  hin,  die  Ventilgestänge  wie 
überhaupt  alle  beweglicher,  Teile  des  Motors  vollständig  einzu- 
kapseln. Hierbei  dürfte  der  Wunsch,  unbedingt  etwas  neues,  be- 
merkenswertes zu  bringen,  mitgesprochen  haben.  Geteilt  scheint 
die  Meinung  darüber  zu  sein,  ob  es  vorteilhaft  ist.  die  Wasser- 
mäntel mit  großen  Deckeln  zu  versehen,  um  sie  ab  und  zu  reinigen 
zu  können,  oder  vollständig  geschlossen  zu  gießen.  Bei  den 
Kurbelgehäusen  fiel  mir  auf.  daß  eine  nicht  unbeträchtliche  An. 
zahl  von  Konstrukteuren,  dem  Beispiel  von  Mors  folgend,  die 
horizontale  Teilung  des  Gehäuses  verläüt.  was  sicherlich  hin- 
sichtlich der  Billigkeit  der  Herstellung  Vorteile  bietet,  aber  doch 
recht  bedeutende  Monlagescliwicrigkeltcn  mit  sich  bringt.  Die 
horizontal  geteilten  Kurbelgehäuse  überwiegen  aber  stark. 

Einen  sehr  bemerkbaren  Fortschritt  hat  die  Verwendung 
der  Lichtbogen zünd u ngen  gemacht.  Seihst  solche  Firmen,  die 
hisher  überzeugte  Anhänger  der  Abreißzündung  waren,  verwenden 
sie  wenigstens  für  ihre  kleine  Type.     Ich  nenne  hier  nur  Itala, 
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Fiat  und  Darracq.  Aber  nicht  nur  die  Lichtbogenzündung  schlägt 
das  Ahreißgcstängc  aus  dem  Keld,  sondern  auch  die  neuartige 
elektro  magnetische  Abreillzündung.  die  vor  allem  Bosch  brachte, 
und  die  u.  a.  an  der  neuen  Mefeedestypc  zu  sehen  war.  Im 
Prinzip  beruht  diese  neue  Zündungsarl  darauf,  dal)  der  Abreiö- 
hehel  nicht  mehr  von  autlen  durch  ein  Gestänge,  sondern  durch 
die  Wirkung  eines  in  die  Kerze  eingebauten  Elektromagneten  nach 
der  Art  des  bekannten  Necfsehcn  Hammers  betätigt  wird. 

Auf  dem  Gebiete  des  Vergasers  waren  wenige  Neuheiten 
zu  sehen,  die  besonders  ins  Auge  gefallen  wären.  Ich  war  er- 
staunt, nicht  mehr  Vergaser  zu  finden,  die  speziell  für  Benzol- 
betrieb  hergestellt  waren.  Die  Frage  der  automatischen  oder  ge- 
steuerten Zusatzluliregulierung  ist  noch  nicht  einheitlich  entschieden: 
beide  Systeme  haben  gewichtige  Anhänger.  Verschiedentlich  wird 
der  Versuch  gemacht,  mit  dem  Vergaser  eine  Einrichtung  zu  ver- 
binden, die  gestattet,  den  Motor  als  Bremse  wirken  zu  lassen. 
Man  lälit  nämlich,  sobald  der  Gaszulluli  ganz  abgeschlossen  ist. 
eine  weitere  Verstellung  des  regulierenden  Organes  zu,  wodurch 
dann  eine  Oeffnung  freigegeben  wird,  die  den  Eintritt  kalter  Luft 
in  den  Motor  ermöglicht.  Ksperia  verwendet  hierzu  Schlitze  im 
Drosselschieber  selbst.  La  Buire  hat  ein  besonderes  Ventil  für 
die  kalte  Luit.  Durch  diese  Einrichtungen  kann  natürlich  nur 
eine  der  l.eerlaufarheit  des  Motors  entsprechende  Bremswirkung  er- 
reicht werden,  da  die  negative  Kompressionsarbeit  durch  die 
positive  Kxpansionsarbeit  nahezu  ausgeglichen  wird.  Kine  richtig 
durchgearbeitete  Motorbremse  hat  Saurer  und  wir  werden  uns 
mit  ihr  noch  später  zu  beschäftigen  haben.  Ks  sei  bei  dieser 
Gelegenheit  erwähnt,  dali  die  Saurerwagen  überhaupt  zu  den 
interessantesten  der  ganzen  Ausstellung  gehörten. 

Viel  Arbeit  ist  auf  die  gründliche  Durchbildung  der  Motor- 
schmierung verwendet  worden.  Ks  ist  festzustellen,  daii  eine 
beträchtliche  Anzahl  großer  Kirnten  sich  für  die  Zirkulation 
Schmierung  in  der  Art,  wie  sie  de  Dion  schon  lange  hatte,  ent- 
schieden haben.  L'nten  am  Kurbelgehäuse  ist  ein  Gelaß  ange- 
gossen, in  dem  sich  das  Oel  sammelt,  und  das  zugleich  als 
t  i  r  dien;  Aus  diesem  wird  iti  Oel  durah  dm-  Pumpe, 
meist  eine  Zahnradpumpe,  abgesaugt  und  von  neuem  nach  den 
Schmierstellen  gedrückt.  Die  Kontrolle  der  Leitung  erfolgt  durch 
ein  Manometer.  Kinen  Versuch,  alle  aulleren  Leitungen  wegzu- 
lassen und  die  ganze  Oelzirkulation  auf  das  Innere  des  Motor- 
gehäuses zu  beschranken,  hat  S.  C  A.  R.  gemacht. 

Eine  erfreuliche  Tatsache  ist,  daö  die  meisten  Konstrukteure 
darauf  verzichten,  Schauglaser  zur  Beobachtung  der  einzelnen 
Schmierleitungen  anzubringen.  Dadurch  wird  das  Spritzbreit 
von  einem  sehr  geraumigen  unruhig  wirkenden  Apparat  befreit. 

Ueberhaupl  zeigt  sich  das  Bestreben,  am  Spritzbrett  nur 
das  unbedingt  Notige  anzubringen.  Ein  Manometer  für  dieUelleitung, 
ein  ebensolches  für  die  Beiizinleitung  und  vielleicht  noch  ein 
drittes  lür  die  Wasserleitung,  ferner  ein  Ausschalter  für  die  Zündung 
ein  paar  Hcbelchen  für  Bergstütze  und  offenen  Auspuff,  und 
schließlich  noch  eine  Handpumpe,  mehr  wird  wohl  nicht  mehr 
lange  am  Spritzbrett  bleiben. 

Das  Bestreben,  dem  Chauffeur  immer  weniger  Apparate  und 
Hebel  zur  Bedienung  zu  gehen,  zeigte  sich  aber  nicht  nur  an  den 
Spritzbrettern,  sondern  auch  bei  dem  gesamten  Hebetweik. 
Verschiedene  Kirmen  stellen  die  Zündung  fest  ein  und  regulieren 
überhaupt  nur  den  Gaszulritl  und  zwar  meist  durch  ein  Pedal, 
sodall  die  kleinen  Hebel  auf  dem  Lenkrad  ganz  wegfallen 
Iiibesondere  gilt  das  für  die  kleinen  Wagen. 
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Einige  Sonderkonstruktionen  von  Motoren  sollen  hier 
nur  erwähnt  werden,  so  der  fächerförmig  angeordnete  Sieben, 
zyhnderrnotor  von  Esnault-Pelterie.  der  hauptsächlich  für  Luft- 
schiffahrt Verwendung  rinden  soll,  der  Hotationsmolor  von  Burlat 
und  verschiedene  Zweitaktmotoren,  von  denen  der  ventillose  Ixion- 
motor  besonders  interessant  war.  L'cber  alle  diese  honen  wir 
spater  noch  näheres  mitteilen  zu  können. 

Die  Verwendung  der  Met  all  Scheibenkupplung  durfte 
sich  wohl  gegen  früher  vermehrt  haben  und  es  wird  jedenfalls  sehr 
viel  Ml  ihrer  konstruktiven  Durchbildung  gearbeitet.  Nachdem  die 
Krage  der  Trennung  der  Hatten  wohl  im  allgemeinen  als  gelost 
betrachtet  werden  darf,  scheint  sich  das  Augenmerk  der  Konstruk- 
teure hauptsachlich  darauf  gewandt  zu  haben,  mit  geringerem  An- 
pressungsdruck  auszukommen,  also  eine  schwächere  Kcdcr  ver- 
wenden zu  können,  als  es  bisher  meist  der  Fall  war.  Dadurch 
sucht  man  den  Vorwurf  UM  der  Welt  zu  schaffen,  daß  die  Lamellen- 
kupplung, wenn  sie  überhaupt  ziehen  soll,  sich  sehr  schwer  aus- 
treten läßt.  Auf  dies  Bestreben  ist  es  wohl  zurückzuführen,  wenn 
wir  auf  dem  diesjährigen  Salon  eine  auffallend  grolle  Anzahl  von 
Kupplungen  mit  konischen  Lamellen  sehen,  wie  sie  ja  schon  lange 
von  Hefa  Stow  verwendet  werden.  Um  die  Lamellen  mit  Sicher- 
heit stets  im  Od  laufen  zu  lassen,  ist  bei  einigen  Wagen  die 
Kupplung  vom  Schwungrad  getrennt  und  In  den  Getriebekaslen 
verlegt  worden. 

Als  Zwischenglied  zwischen  Motor  und  Getriebe 
knmmen  besonders  für  größere  Wagen,  immer  mehr  vollständige 
zweigelenkige  Kardane  in  Anwendung.  Kingelenkige  sind  an  dieser 
Stelle  nicht  am  Hätz,  da  sie  nicht  jede  beliebige  Verschiebung 
zwischen  Motorachse  und  Getriebeachse  zulassen.  Bei  den  Ge- 
trieben selbst  sind  außer  einigen  Spezialkonstruktionen  nicht  viel 
wesentliche  Neuerungen  zu  nennen.  Ganz  allgemein  ist  die  An- 
wendung der  getrennten  Schallzüge,  meist  in  der  Art.  wie  sie 
Mercedes  zuerst  gebracht  hat.  Von  verschiedenen  Seiten  werden 
Versuche  gemacht,  zwei  Geschwindigkeiten  in  direkten  Eingriff  zu 
bringen  und  man  gelangt  dabei  zu  eigenartigen,  aber  recht  inter- 
essanten Konstruktionen,  denen  wir  in  den  ausführlichen  Berichten 
noch  unsere  Aufmerksamkeit  zuwenden  müssen.  Hier  sei  nur  auf 
den  S.  C  A.  R. -Wagen  hingewiesen,  der  an  der  Hinterachse  zwei 
l'aarc  stündig  im  Eingriff  befindliche  Kegelrandkränze  hat,  von 
denen  jeweils  das  eine  Paar  in  Tätigkeit  gesetzt  werden  kann, 
Indem  sein  kleine?)  Kegelrad  mit  der  Antriebswelle  gekuppelt  wird. 
|)ie  übrige  Gcschwindigkeilsahstufung  und  der  Rückwärtsgang  wird 
durch  ein  Epicycloidcngetricbe  erreicht,  sodaü  also  alle  Geschwindig- 
keiten in  beständigem  Eingriff  sind.  Unsere  Berliner  Leser  werden 
Gelegenheit  haben. diesen  Wagen  Ulf  der  Berliner  Ausstellung  zu  sehen. 

Als  Bewegungsübertragung  zwischen  Getriebe  und 
Hinterachse  kommt  der  Kardan  immer  mehr  zur  Anwendung.  Kür 
kleine  Wagen  hat  er  die  Kette  überhaupt  verdrängt,  nachdem 
Kirnten  wie  de  Dietrich,  Fiat,  Bianchi  und  Panhard  &  Levassor 
ihn  für  ihre  kleinen  Vierzylinder  verwenden. 

Die  Gehäuse  der  Kardunhinterachsen  wurden  bisher 
entweder  mit  Rohrzwischenstücken  oder  vollständig  gegossen  herge- 
stellt. Neuerdings  kommt  die  Verwendung  gepreßter  Zwischenstücke, 
die  ineist  konische  Korm  haben,  stark  in  Aufnahme.  Einzelne  Klrmen 
gehen,  um  stabilen  Bau  zu  erreichen,  sogar  so  weit,  die  Zwischen 
Mücke  voll  herzustellen  und  dann  ähnlich  wie  Kanonenrohre  zu 
bohren.  Das  dürfte  aber  doch  ein  zu  teures  Verfahren  sein. 
Auch  für  kleine  Wagen  hat  sich  die  wohl  zuerst  von  Decauville 
angewendete,  auf  Biegung  entlastete  Hinterachse,  bei  der  die 
Kugellager  der  Radnabe  auf  dem  Achsgeluuse  sitzen,  eingebürgert, 
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da  die  Konstrukteure  offenbar  die  Vorteile  dieser  Achsen  höht 
einschätzen  als  den  Nachteil,  der  in  dem  hohen  Preis  der  grollen 
Kugellager  besteht.  Verschiedene  Firmen,  unter  ihnen  vor  allem 
Damcu,.  haben  das  ganze  Getriebe  auf  die  Hinterachse  verlegt. 
Sie  gehen  dabei  nicht  etwa  so  vor  wie  de  Dion,  der  das  Getriebe 
fest  im  Rahmen  aufhangt  und  die  Bewegung  mittels  zweier 
kurzer  Kardanwellen  auf  die  Räder  überträgt,  sondern  sie  setze» 
vielmehr  das  Getriebe  unmittelbar  auf  den  unabgefederten  Teil 
der  Hinterachse  und  lassen  es  alle  Schwingungen  mitmachen. 
Als  Vorteil  kommt  hauptsächlich  die  leichte  Demontage  in  Be- 
tracht, da  man  nur  einen  Bolzen  am  Kardangelenk  und  die 
Federbolzen  zu  entfernen  braucht,  um  ohne  weiteres  das  ganz« 
Gelriebe  mit  der  Hinterachse  herausnehmen  zu  können.  Das  ist 
ein  Vorteil,  der  für  Droschken  gewiß  eine  Rolle  spielt.  Ihm  stehi 
aber  die  bedeutende  Schwere  des  unabgeiederten  Teiles  gegenüber, 
die  einen  sehr  ungünstigen  Einfluß  auf  die  Pneumatiks  hat.  Die 
starke  Verwendung  von  Dreiviertel  Elliptiklcdern  zur  Aufhängung 
der  Hinte,  uchse,  die  eine  beträchtliche  Verteuerung  bedeutet,  dnrl 
wohl  hauptsächlich  dem  Einfluß  der  Mode  zugeschrieben  werden. 
Erwähnenswert  ist,  daß  die  Italiener  sich  von  der  Verwendung 
dieser  Federn  last  ganz  frei  gehalten  haben. 

Die  Bremsbetatigung  mittels  Drahtseil  ist  nahezu  ver- 
schwunden. Der  einzige  Vorzug,  den  das  Drahtseil  hatte,  war 
die  leichte  Ermöglichung  eines  Bremsausgleiches,  der  nun  mil 
teueren  Mitteln  erkauft  werden  muß.  Manche  Firmen  gehen  hierin 
sehr  weit,  indem  sie  vollständige  Differentiale  in  «die  Brcmsivctlc 
einbauen. 

Einige  Worte  noch  über  die  Rahmen  und  die  Aufhängung 
von  Motor  und  Getriebe  in  denselben.  Es  braucht  kium 
hervorgehoben  zu  werden,  daß  der  gepreßte  Stahlrahmen  aa> 
schließlich  das  Feld  beherrscht.  Die  längst  tot  gesagten  l'nur 
rahmen  sind  durchaus  nicht  verschwunden  und  sie  kehren  so(f»r 
in  neuerer  Form  wieder,  indem  man  sich  nämlich  bemüht,  eine 
Dreipunktaul iiängung  für  Motor  und  Getriebe  Zu  erlangen.  Zu 
diesem  Zwecke  wählt  man  hufeisen förmig  gebogene  Untcrrahmcr.. 
die  hinten  in  ihren  beiden  Enden  uud  vorn  in  der  Mitte  der 
Biegung  aufgehängt  werden.  Eine  derartige  Konstruktion,  bei 
welcher  der  Motor  in  einem  solchen  Rahmen  aus  U-förrnig  ge 
preßten  Trägern,  und  das  Getriebe  in  einem  ebenfalls  hufeisenförmigen 
Rohrunterrahmcu  aufgehängt  ist,  zeigle  z.  B.  de  Dion.  Die  Ver- 
einigung von  Motor  und  Getriebe  zu  einem  zusammenhängenden 
Block  hat  nicht  wesentlich  an  Anhängern  gewonnen,  da  man  offenbar 
vorden  S.hwierigkeiten,  die  der  Demontage  der  Kupplung  in  diesem 
Falle  entgegenstehen,  zurückschreckt.  Einige  Firmen,  welche  die 
Blockanordnung  verwenden,  haben  auf  die  gedrungene  Bauart, 
die  sie  dadurch  erreichen  können,  verzichtet  und  lieber  ein  lange» 
Zwischenstuck  zwischen  Kupplung  und  Getriebe  eingebaut,  damit 
sie  die  Kupplung  herausnehmen  können,  ohne  das  Getriebe  2« 
demontieren.  Andere  sind  dem  Beispiele  Decauvilles  gefolgt  und 
haben  das  Schwungrad  zweiteilig  gemacht,  um  auf  diese  Wci-e 
zur  Kupplung  zu  kommen. 

Schließlich  seien  hier  noch  die  mechanischen  Anlaß- 
Vorrichtungen  erwähnt,  die  ja  im  vorigen  Jahre  so  zahlreich 
waren,  daß  ihnen  ein  besonderer  Aulsatz  in  unserer  Zeitschrilt 
gewidmet  war.  Durchgesetzt  haben  sich  nur  diejenigen,  die  auf 
dem  Prinzip  der  Verwendung  komprimierter  Luft  beruhen.  Ein 
Kompressor,  der  während  des  Ginget  des  Motors  von  diesem  an- 
gerieben wird,  lullt  ein  Reservoir  mit  komprimierter  Luft.  Von 
il  in  aus  gelangt  die  Luit,  sobald  der  Motor  angelassen  werden 
soll  mit  Hülle  eines  Verteilungsorgane«  oder  durch  gesteuerte 
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Ventile.  Jie  eich  an  jedem  einzelnen  Zylinder  befinden,  nach  dem- 
jenigen Zylinder,  in  dem  gerade  eine  Explosionsperiodc  stattfinden 
will.  An  Melle  der  explizierenden  Gase  treiht  also  die  Luft  den 
Kolben  nach  abwart*  unj  es  wiederholt  sich  dieses  Spiel  so  oft, 
bis  Zündungen  eintreten,  der  Motor  also  selbsttätig  lauft.  Die 
Anordnung  von  Ventilen  an  jedem  einzelnen  Zylinder  hat  fterlict 
gewählt,  ein  besonderes  rotierendes  Vertcilungsnrgan  haben 
dagegen  die  beiden  anderen  am  meisten  verwendeten  AnlaUvor 
richlungen,  Jie  von  Saurer  und  Leloiuhe.  Die  Saurer'sehe  Anlall- 
vurrichtung  war  aiiüer  an  den  Wagen  von  Saurer  selbst  noch  bei 
Renault  und  l'anhard  \-  Levassor  zu  finden.  Den  l.etombe'schen 
Apparat,  der  in  Deutschland  von  <  udell  vertrieben  wird,  konnte 
man  unter  anderem  aul  dem  Stande  von  Mercedes  und  Georges 
Richard  linden.  Ks  hat  danach  den  Anschein,  als  ob  die  Fabri 
kation  von  Anlallvorrichtungcn  sich  zu  einer  besonderen  Hills- 
Industrie  entwickeln  würde. 


Hin  Bericht  über  den  Pariser  Salon  wäre  nicht  vollständig, 
wenn  er  nicht  die  geschmackvolle  Ausstattung,  vor  allem  die  auuer- 
ordentlich  wirkungsvolle  und  fein  abgestimmte  Beleuchtung  er- 
wähnen würde  Ucbcr  all"  das  werden  unsere  Leser  wohl  aus 
der  Tagespreise  unterrichtet  sein.  Ein  Punkt  aber,  der  besonders 
im  Vergleich  mit  deutschen  Verhaltnissen  hervorgehoben  werden 
muü,  ist  die  ungemein  rege  Anteilnahme,  die  aus  allen  Kreisen 
der  Ausstellung  entgegen  gebracht  wird.  Das  französische  Volk 
fallt  eben  die  Automobil  Industrie  als  seine  nationale  Industrie  auf 
und  jeder,  der  ein  bischen  was  auf  sich  halt.  muU  sich  für  das 
Automobil  interessieren.  Das  dcrrliehe  ("»ewand,  das  der  A.  C  F. 
und  die  Oi.imbrc  syndicale  der  Ausstellung  gegeben  haben, 
trägt  sicherlich  das  seinige  dazu  bei.  um  das  Publikum  anzu- 
locken. Daran  konnten  wir  uns  in  Deutschland  ein  Heispiel 
nehmen. 


Ueber  Autoi 

Die  Ncubelehung  der  Chausseen  durch  den  Aulomobilrcise- 
verkehr  stellt  naturgemäti  besondere  Anforderungen  an  ein  zweck- 
dienliches Kartenmatcrial.  Nach  Ausbreitung  der  Eisenbahnen 
linden  wir  in  den  älteren  Kartenwerken  die  FahrslraUenvcr- 
bindungen  immer  weniger  betont  und  somit  wenig,  was  der  Motur- 
lährcr  braucht.  Einzig  die  in  den  verschiedenen  läindern  für 
militärische  Zwecke  bearbeiteten  Karten  bieten  eine  sorgfältigere 
Darstellung  der  KahrstraUen.  Aber  trotzdem  wäre  es  für  den 
neu  in  den  Verkehr  eintretenden  Autofahrer  auch  damit  schlimm 
bestellt  gewesen,  wenn  ihm  nicht  die  Radfahrer  voraufgi  ;angen 
waren.  Mit  der  Zunahme  des  Automobilverkehrs  hat  sich  auch 
die  Karten-Industrie  intensiver  mit  der  Sache  beschäftigt  und  in 
schneller  Folge  in  fast  allen  Kulturländern  neuere  Werke  ge- 
schaflen.  die  den  Anforderungen  des  Autofahrers  besonders 
Rechnung  tragen. 

Der  Autoreiseiide  braucht  zweierlei  Karten.  Einmal  eine 
ein  groües  (iebiet  umfassende  Orientierungskarte  vor  der  Fahrt, 
um  seinen  Reiseplan  festzustellen,  und  zweitens  Karten  lür  ein- 
zelne Strecken  zum  Handgebrauch  wahrend  der  Fahrt. 

Die  ersteren  Uehersiehtskartcn  müssen  den  Automobilisten 
leicht  uhcr  die  vorhandenen  llauptvcrbindungsstratlen  orientieren, 
ähnlich  Wie  solche  Karten  für  den  Eisenbahnverkehr  bestehen. 
Die  Darstellung  der  Fahrstrallen  ist  für  diese  Karten  die  Haupt- 
sache und  muU  vorzugsweise  in  die  Augen  treten.  Aber  es  ge- 
nügt nicht  nur  auf  diesen  Karten  die  Fahrtrichtung  zu  erkennen, 
sondern  der  Automobilist  muU  sich,  seine  Reise  vorbereitend,  über 
die  Terrainverhaltnisse.  Steigungen  und  Gefälle,  über  den  Zustand 
der  Siraliendecke,  über  in  Betracht  kommende  Fahrthindernisse, 
Eisenbahnübergänge,  StraUensperren  und  dergleichen  gut  und 
leicht  unterrichten  können. 

Die  kleineren  während  der  Fahrt  zu  benutzenden  Karten 
müssen  darauf  eingerichtet  sein,  datl  sie  bei  der  dauernd  schnelleren 
Fahrt  dem  Autoführcr  es  ermöglichen,  sich  jeder  Zeit  zu  orientieren, 
an  welcher  Stelle  er  sich  befindet  und  welche  Straften - 
Verhältnisse  unmittelbar  vor  ihm  liegen.  Steigungen,  Gefälle, 
Kurven.  Wegekreuze.  Bahnübergänge.  Brücken.  Schlaghäume. 
Wasserrinnen  usw.  sowie  auch  über  zu  passierende  Ortschaften, 
Gehöfte  usw.  und  etwa  für  diese  in  Frage  kommend;  Vorsichts- 
maßregeln. 


Es  liegen  nun  für  beide  Zwecke  und  fast  für  alle  in  Frage 
kommenden  Länder  neuerdings  mauniglache  Kartenwerke  vor 
und  zwischen  diesen  auch  mehrfach  Karten,  welche  beiden  An- 
forderungen gleichzeitig  zu  genügen  suchen,  was  naturgemäß 
dann  nur  für  bestimmte  besonders  bearbeitete  Touren  der  Fall 
sein  kann.  Ein  anschließendes  allgemein  zutreffendes  und  an- 
erkanntes Urteil  über  die  Vorzüge  eines  Werkes  erscheint  aus 
geschlossen,  da  hierbei  subjektives  Empfinden  und  die  Fähigkeil 
zum  Kartenlescn  hervorragend  mitsprechen.  Im  Allgemeinen  darf 
vorausgesetzt  werden,  dal)  schon  aus  rein  geschäftlichen  (iründen 
bei  allen  Kartenwerken  eine  tunlichst  grolle  Genauigkeit  und 
objektive  Richtigkeil  angestrebt  wird.  Hierbei  ist  zu  beachten, 
dal!  die  Stralicnverhältnisse  fortgesetzt  Acndcrungen  unterliegen 
und  datt  mit  älteren  Karten  kaum  gearbeitet  werden  kann.  Oute 
Stratk-n  werden  oft  nach  einiger  Zeit  in  schlechte  verwandelt  und 
umgekehrt. 

Die  hier  gebotene  Arbeit  bezweckt,  den  Autofahrer  über 
das  Vorhandene  und  hauptsächlich  in  Frage  kommende  Kartcn- 
mutcrial  zu  orientieren  und  die  hervorragenderen  Werke  einer 
erläuternden  Beleuchtung  nach  der  Richtung  zu  unterziehen,  wie 
weit  sie  den  nach  dem  Voraufgesagten  gestellten  Anforderungen 
entsprechen  bezw.  nahekommen.  Es  wird  gebeten  in  diesem  Sinne 
die  nachstehenden  Mitteilungen  über  die  uns  bekannt  gewordenen 
Kartenwerke  aufzufassen.  Soweit  wir  Musterblatter  von  den  Ver- 
legern erhalten  konnten,  sind  solche  hier  angeschlossen. 

I  Deutschland. 
A.  l  ebersichtskarten: 

I.  .Mittelbachs  Automobilkarte  vun  Mitteleuropa  in 
1  :  ISOOiTim).  Diese  Karle  hat  uns  und  vielen  Mitgliedern  für  den 
Entwurf  von  Tourenfährten  immer  ausgezeichnete  Dienste  geleistet. 
Sie  umfallt  auf  einem  Blatte  ein  weites  tiebiet,  reicht  von  Däne- 
mark bis  an's  Adriatischc  Meer  und  von  Brüssel  bis  an  die 
deutsch-russische  Orenze  bezw.  Karpaten-Gebiet. 

Text  und  Linienführung  sind  sehr  deutlich.  Die  Eisenbahner 
sind  in  grüner,  die  Fahrstralien  in  schwarzer  Farbe  gczeichnci 
und  zwar  die  Durchgungsstralien  in  stärkerer  Linie.  Nebenstratien 
in  schwächerer.  Es  sind  allenthalben  die  Hohenpunkte  über  dem 
Meere  in  rolen  Zahlen  angegeben,  gefährliche  Stellen.  Gefälle  usw. 
gekennzeichnet. 
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2.  Justus  Perthes  Karte  des  deutschen  Reiches  in 
I  :  50001X1  in  21  Blättern  zeichnet  sich  durch  sehr  snrgliiltige, 
saubere  Ausführung  aus.  Ks  ist  in  derselben  jedoch  den  speziellen 
Anforderunger.  für  den  Automobilverkehr  nicht  besonders  Rechnung 
getragen,  immerhin  sind  die  Haupt-  und  Nebenfahrstraßen  deut 
lieh  gezeichnet. 

3.  Im  Gegensatz  hierzu  steht  die  dem  Jahrbuch  des 
Kaiserlichen  Automobil  Klubs  beigegebene  Straüenü bersichts- 
karle  von  Deutschland  in  1  :  2000000  im  Verlage  vom  Ctrl 
l'lcmming  A.-G.  in  Gingau,  ferner: 

4  Die  dem  Continental  Handbuch  beigegebene  Mittel- 
bach'sche  Hauptstraßenkarte  für  Automobilisten  in 
I  :  I  75000U. 

5.  Ravensteins  Enlfernungs-  und  Routenkarte, 
welche  dem  Reisehandbuch  .Ravensteins  Rührer  für  Rad-  und 
Automobilfahrer"  beiliegt.  Diese  drei  Karten  zu  3  bis  5  tragen 
im  Wesentlichen  nur  den  Bedürfnissen  des  Autofahrers  Rechnung 
und  dienen  eigentlich  nur  als  l.'cbersichtskarten  für  die  dazu  ge- 
hörigen einzelnen  Sektionskarten  bezw.  für  die  einzelnen  Abschnitte 
in  Ravensteins  Kührer  und  für  die  im  Contincntal-Handbuch  auf- 
geführten Reiserouten.  Alle  drei  Karten  bieten  neben  dem  be- 
sonders klaren  Hervortreten  der  Kahrstraßen  noch  die  Kilomctcr- 
angaben  von  Ort  zu  Ort.  enthalten  im  übrigen  aber  keine 
weiteren  Angaben  über  Terrainverhältnisse  u.  dgl. 

B.  Kahrk arten. 

1.  Als  älteste  Karte  dieser  Art  besitzen  wir  Mittelbachs 
Straßenprofilkartc.  »2  Blatt  in  1:300000. 

Diese  Karten  werden  in  zweierlei  Ausführung  hergestellt, 
einmal  in  gewöhnlicher  Landkartenmanier  und  dann  in  der  speziellen 
Protilmanier.  Auf  ersteren  sind  die  Höhenunterschiede  in 
Schummerungsmanier,  in  letzteren  durch  Uberall  unmittelbar  an 
die  Straßen  angezeichnete  Protile  angegeben;  danchen  sind  überall  in 
sehr  sorgfältiger  Weise  die  Kilometerangaben  gemacht.  Mit  Rücksicht 
auf  das  eingefügte  Musterblatt  zu  diesen  Karten  kann  von 
weiteren  Erklärungen  Abstand  genommen  werden.  Wir 
legen  hierbei  Wert  darauf  zu  bemerken.  daU  uns  nur  das 
angefügte  Mustcrblatt  mit  dem  unsererseits  nicht  beabsichtigten 
Inserat  zur  Verfügung  stand. 

2.  Ravensteins  Spezial  Rad  und  Automobi Ikarte  in 
I  :  300  000  auf  164  Blatt. 

Diese  Karten  sind  in  sehr  lebhaftem  Karbendruck  hergestellt. 
Die  Automobilst  rußen  sind  rot  eingezeichnet  und  mit  Ktlometcr- 
angaben  versehen.  In  den  neuesten  Auflagen  sind  die  vorteil- 
haftesten Automohilrouten  braun  eingefaßt  und  die  für  Automobilisten 
gesperrten  Straßen  durch  lila  Karbe  gekennzeichnet.  Kerner 
enthalt  die  Karte  vieles  für  den  Automobilisten  Wissenswerte,  wie 
Höhenunterschiede  in  Bergstrichmanier,  daneben  noch  Steigungen 
und  Gefalle  in  entsprechender  Schraffierung,  Zollstationen  usw, 
Das  hier  angefugte  Muslerblatt  berührt  das  Harzgebiet  und  laßt 
die  hergevorhnbenen  Vorzüge  besonders  vorteilhaft  hervortreten. 

Neben  diesen  I  (>4  Einzelblättcrn  hat  Ravenstein  noch  diese 
Scktioiiskarten  zu  mehreren  zusammengefaßt,  herausgegeben  und 
damit  ein  vielfach  bevorzugles  Kahrblatt  für  größere  Bezirke  ge- 
schaffen. Ravensteins  Karten  lassen  erkennen,  daß  sie  von 
einem  praktischen  Fahrer  für  praktische  Fahrer  gezeichnet  sind  und 
haben  deshalb  bei  uns  in  den  letzten  Jahren  vorzugsweise  Be- 
nutzung gefunden.  Das  ganze  Kartenwerk  ist  bis  auf  10  Sektionen, 
welche  Danemark  umfassen,  bereits  erschienen  und  sollen  noch 
m  Monat  Dezember  sämtliche  Blätter  vorliegen.    Ks  ist  zuzugeben. 


daß  diese  Karten  in  sehr  guter  Darstellung  alles  Wichtige  geben, 
was  der  Autofahrer  braucht. 

3.  Wolf. Junghans  Universal  Radfahrerkarte  in 
I  :  500  000.  LS  Blatt,  gut  koloriert  und  sehr  deutlich.  Die  Eisen 
hahnen  sind  schwarz  und  die  Chausseen  rot  eingetragen,  die 
Höhenunterschiede  in  Schummerungsmanier. 

Diese  Karte  nimmt  auf  die  besonderen  Anforderungen  de« 
Automobilisten  weniger  Rücksicht  als  die  beiden  vorgenannten  und 
tritt  auch  durch  den  kleineren  Maßstab  in  der  Benutzung  hinter 
diesen  im  allgemeinen  etwas  zurück. 

4.  Ks  sind  dann  noch  in  dieser  Gruppe  anzuführen  die 
Generalstabskarten,  deren  ausgezeichnete  Ausführung  und 
Genauigkeit  allgemein  bekannt  sind,  von  welchen  uns  aber 
Musterblatter  nicht  zur  Verfügung  stehen  und  die  schließlich  im 
engeren  Sinne  auch  nicht  zu  den  Automobilkarlen  zu  rechnen  sind. 

Neuerdings  ist  eine  ausgezeichnete  Ausgabe  im  Maßstäbe 
1  : 300  (Kit)  im  Erscheinen,  auf  welcher  auch  dem  schärferen 
Hervortreten  der  Fahrstraße  Rechnung  getragen  wird  und  auf 
welche  später  vielleicht  zurückgekommen  werden  kann. 

Es  existieren  dann  noch  verschiedene  in  diese  Gruppe  gehörige 
Kartenwerke,  welche  hier  weniger  im  Gebrauch  und  uns  auch 
nicht  naher  bekannt  sind. 

C  Streckenkarten. 

Diese  Karten  werden  für  bestimmte  Strecken  zwischen 
Hauptplätzen  bearbeitet  und  sollen  den  Kahrer  Über  jedes  für 
ihn  wichtige  Detail  während  der  Fahrt  orientieren  und  als  zu- 
verlässiger  Führer  dienen.  An  der  Hand  dieser  Karten  ist  der 
Kahrer  genötigt,  an  der  einmal  gewählten  Route  festzuhalten,  denn 
nur  für  diese  leitet  sie  ihn.  Als  das  L'rbild  dieser  Karte  dürfte 
die  im  Jahre  l'H)l  besonders  für  die  Touren-  und  Wettfahr! 
Paris  Berlin  geschaffene  Streckenkarte  anzusprechen  sein. 

Neuerdings  liegen  hierfür  mehrere  ganz  ausgezeichnete  Werke 
vor.  die  allerdings  ihre  Aufgabe  nur  dann  voll  und  ganz  erfüllen, 
soweit  sie  in  genügend  großem  Maßstäbe  gezeichnet  sind. 

1.  In  dieser  Beziehung  stehen  wohl  allgemein  anerkannt  M 
ersterStelle  die  Pharuskartcn  in  I  :  JOD 000.  Diese  geben  samtliche 
Straßenkrummungen  auch  in  den  zu  durchfahrenden  Ortschaften 
naturgetreu  wieder.  Sic  sind  wegen  ihres  handlichen  Taschen- 
formales und  ihrer  zweckdienlichen  Einteilung  leicht  übersehbar 
und  für  den  Fahrer  wohl  die  alfer  zweckmäßigsten,  die  er  bequem 
zur  Hand  haben  und  sich  in  jedem  Augenblick  vor  Augen  führen 
kann.  Es  erübrigt  sich  auf  die  Handhabung  naher  einzugchen, 
da  auf  dem  angefügten  Musterhlalt  alle  bezüglichen  Weisungen 
und  Winke  ausfuhrlich  angegeben  sind.  Es  ist  ja  das  bekannte 
Prinzip  der  Pharuskartcn,  alles  Hauptsächliche  auf  Kosten  des 
Nebensächlichen  besonder*  anschaulich  in  den  Vordergrund  zu 
stellen.  Erschienen  sind  bis  jetzt  eine  groeße  Anzahl  auf  der  Anlage 
verzeichnete  Strecken,  die  fortwährend  vermehrt  werden. 

Dasselbe  Pharuspnnzip  aber  in  ganz  anderer  Ausführung 
kommt  zur  Anwendung  bei  einer  neuerdings  erschienenen  Karte 
für  die  Provinz  Brandenburg  in  I  :  200  000.  Bei  dieser  sind  die 
Anforderungen  an  eine  l'ebersichukarte  und  an  eine  gute  Fahr- 
karte in  jeder  Beziehung  vereinigt. 

2.  Recht  gute  Ideen  liegen  der  von  Carl  Klcmmiug  A.-G. 
herausgegebenen  offiziellen  A  utomobiltourcnkartc  des  Ka  iser- 
lichcn  Automobilklubs  zu  Grunde.  Diese  registrieren  eigen 
artig  viele  für  den  Autofahrer  wichtige  Verhältnisse  der  Straße,  wie 
das  anlicgendcMustererkcnnenläüt,  aber  sie  geben  nicht  die  natürliche 
Lage  der  Straße,  sondern  drängen  diese  in  einer  verhältnismäßig 
Graden  zusammen,  so  daß  z.  B.  der  Kahrer  aus  der  Karte  nicht  sehen 
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Die  Pharus-Auto-Strecken. 

Textproben  aus  der  Pharus-Auto-Strecke  Frankfurt-Cöln. 


soHrn  dm  \utomtAiti  xt*n  ein  rwiwM«.^ 
tttrk:my  in  oh>  //an./  -7.^1,,  mV*»  »r  t>/ine  nrrrtsf  fni  uV 
mtt  *iVi«  tirJOUi'  der  Sirtirrhat  xirh  aN'**'f  totitt, 
mit  tt?**tn  Hilf*  rr  ohne  uh:uirrru  den  Weg  ßrnirt^  ohne 
llerumtnt'jen  und  W'eiterttntjen  in  und  ati<Ai»/-/ja'fr  drr  Orf- 
rchaft*n  »hu*  durch  q*fahrdmhende  Hindernisse, 
niuji'km.  .Vr»!/Ut.yr»i.OW.  f  i>  n»rf  «i«y i* .  i*  6t*TTil  *.  r,.  *  *n  uw  ef'71  — 
ui*  MMU  uVn  Xutt*n  und  4%e  Lust  am  AutomtAftt  dttrth 
Gtfahr  und  VeeantxMtung  tu  erbntfen- 


Praktische  Winke 


Die  Pharus-Streckrn-Kartcn  »im!  auf  Grund  der  neuesten 
amlliclirn  Kurten  der  Königlichen  Landesvermessung  und  de« 
GniMco  Gcneralstabc«  hergestellt  und  durch  besondere  Kr- 
mlttclnngen  ergänzt  Für  den  Autoverkehr  Wichtiso«  ist 
hervorgehoben,  in«  ichtige«  beseitigt  oder  untergeordnet  Die 

Karte  gliedert  «ich  in: 

1.  den  Mittel-Streifen  (Fahrer-Streifen); 

2.  die  beiden  Gelände-Streifen,  vnn»  Falirrr-Sircifca 
durch  je  einen  weissen  Zwischen  Streifen  getrennt; 

3.  die  beiden  weisen  Z  wiachcn-Stre  Ifen,  reebt«  und 
link-»  vom  Fahrer-Streifen: 

t  da«  Längs-Profil  der  Strasse  am  Kandc  des  Blatte«. 

Der  Fahrer-Streifen  enthält  alles,  was  der  Fabrci 
auf  der  Fahrt  mit  eine«  Wicke  miis»  Übersehen  können. 
Jedoch  nicht  mehr;  in  der  Milte  dm  Weg  üi  karto- 
graphischer Richtigkeit  (roh  mit  allen  Krliuiinungcn,  dann 
liegenden  Ortschaften  «schwant  schraffiert»,  den  abzwei- 
genden Fahrstrassrii  (hellrot»,  den  Kise ubali n- t'c ber- 
Itäugcu,  Itriieken  u«w,  An  beiden  Seiten  de«  Streifen» 
sind  »richtige  Teilstücke  des  Profil«  (siehe  untenl 
angetragen  und  mit  roten  Zittern  versehen.  Diese  geben 
Steigungen  und  Gefalle  in  Prozenten  an.  z.  B.  8  irotl  be- 
deutet: auf  im  in  Entfernung  Mn  Steigung  bzw.  Gefalle. 

Die  Strecke  beginnt  auf  Seite  1  unten,  setzt  sich  auf 
Blatt  II  unten  fort  usw.  Man  fahrt  also  immer  von  unten  nach 
oben  streng  die  rote  Weglinie  entlang.  Die  (nicht  rot 
gefäiliten)  oben  und  unten  angebrachten  ca.  1  cm  langen  An- 
fälle der  Weglinie  sollen  nur  darauf  hinweisen,  ob  anf  der 
nächsten  Seite  unten  (bzw.  beim  Hflckwege  auf  der  voran- 
gehenden Seite  oben!  wegen  etwaiger  bevorstehenden  Krüm- 
mungen Aufmerksamkeit  geboten  oder  ruhig  geradeaus  ge- 
fahren werden  kann. 

Dio  Golinife-Strelfen.  Der  rechte  Gelände-Streifen 
enthält  das  an  den  Weg  (angedeutet  durch  die  rote  Be- 
grenzung! aus  tossende  Gelände  rechter  Hand,  der  linke  das 
Gelände  linker  Hand  Denkt  man  sich  die  beiden  Gelände. 
Streifen  aneinander  gertickt,  so  da.«  sie  in  der  roten  Weglinie 
selbst  zusammengössen,  so  hat  man  die  gewöhnliche  General- 
stabskarte ror  sieh    Da«  schmale  Gelände  des  Mittel  Streifens 


bzw.  link«  am  tattern  Ran  Ie*  Gelände-Streifen«,  nur  mit  dem 

Unterschiede,  das«  hier  da«  Gelände  welter  fortgesetzt  und 
mit  eingehenderen  F.inzcichnuni'cii  versehen  Ist  Die  Gelände- 
Streifen  enthalten  auch  die  Namen  der  Ortschaften  fwn 
solche  «4eli  zu  beiden  Seiten  de«  Wege*  befinden,  durch 
Bindestriche  geteilt i,  Fahrwege.  Bahnhöfe.  Wall  Signatur  usw. 

Die  welaeen  Zwischen-streifen  Isolieren  den  Fahrer- 
Streifen  von  den  Gelände-Streifen,  um  die  Aufmerksamkeit 
des  Fahrers  nicht  abzulenken.  Für  den  Fahrer  kommt  es 
z  B  zunächst  darauf  an  zu  wissen,  das«  eine  Ortschalt 
kommt,  in  zweiter  Linie  erst  wie  sie  heissL  Die  weissen 
Streifen  sind  ferner  bestimmt  für  die  Eintragung  der  wich- 
tigen l'rofilteile  unmittelbar  am  Fahrer-Streite»,  damit 
der  Fahrer  auf  engstem  Ran  nie  mit  einem  Blicke 
Krümmungen.  Steigungen  und  Gefälle  zugleich  übersieht, 
ohne  rec  ht«  oder  links  »liehen  zu  müssen. 

Die  Slreifeii  euthain-u  ferner  die  En t  fern u  ngszah le n 
fortlaufend  vom  Amäug  und  Knde  der  Fahrt  («.  die  L'ehcr- 
achtift  Uber  jedem  Zwischen- Streifen  i  und  sind  endlich  be- 
ktiiiuiit,  Angaben  über  die  Wegebeschaffenheit,  Stand- 
plätze amtlicher  Warnungs-Tafeln  und  -Zeichen,  sowie 
eigene  Vermerke  des  Fahrers  selbst  aufzunehmen  Letz- 
terer wird  vielfach  Je  nach  «einen  Erfahrungen,  nach  der 
Leistungsfähigkeit  seine.«  Wagens  für  ihn  Unwichtiges,  z.  B. 
l'rofilteile  Uber  geringere  Steii'iing  und  dgl  mit  dem  Blei- 
stift ausstreichen,  anderes  hervorheben. 

I  las  La  n  o«  -  Prof  II  enthält  die  genauen  Hüheiizahlcn-  Die 
Teile  des  Profil«,  die  ineikliehe  Steigungen  und  Gefälle  auf- 
weisen, sind  wie  angegeben,  an  den  Fahrer-Streifen  ange- 
llagen und  mit  Prozentzahlen  verschen.  Wo  Profilteile 
nicht  am  Mittel-Streifen  vorhanden  «ind,  kann  der 
Fahrer  um  Steigung  und  Gefälle  unbekümmert  bleiben. 

Dort  wo  der  Weg  sehr  starke,  ausladende  Krümmungen 
da*«  auf  dem  BLitte  der  Platz  nicht  ausreicht,  ist 
Gelände  auf  der  folgenden  Uebersichtskart«  bc- 

bczeichncL 
ItKaataraai 
mm     ■  Bfc*aaa1i«i  iso  w.|  i>  zi>U'ti.m  Hli 
dal.  Wag  m,.rhr.*l.a>d. 


-  Borna  Ii..  W'aaaarraala, 

—  KcMsiibaum 
Achum*     Knir*  b«w.  Prt.Sl  r.d.f  J|rl.    Iii  dla  War- 
ninm.c  hrlli»  rubli  von  W«s«  anu<faracbt,  dum  Ul 
dia  Voi.klit  loannlar«  ul  dem    II  III  ws««  «abulrn, 

b.ou.i.i  d,o  ■eaaJU  >teb  »i  aas  hnkm  s.u..  da,.., 

•  ut  das  »Utk«»«« 

Im  I  it.njcii  «IU  I  dir  utmoinaar.landllrl...  Big. 
natu  ran  der  Grntralita.baka.rtan  varwandet 
-  Baatbta  dt»      -■'  "it  ti  I.     Ar  ^fibc-D  im  Tasla,  batrtffrtid 
....  II«),  Bsparatur-Wirkaialt  nlw. 

Die  Karten  werden   fortlaufend   durch   besondere  Er- 
rt;  Hinweise  auf  V 


KehtVll 


Textprobe  aus  dem  begleitenden  Text  der  Pharus-Strecke  Frankfurt-Cöln. 


Enll  v. 

Oiln 


Seite  «.   (Siebe  Blatt  III  der  l'robestrecke). 

Kn«.  v. 


122,0 
118.5 

113,0 


10W.5 
105.0 


Pähl,  üf..  880  Ew.  73.0 
Am  Dreispitz  u.  Weißon  Stein  vorbei  mit  Fall  nach 

Singhalen.  Dr.,  1100  Ew.  il'T).  [E  in  Nassau].  76.5 
lieber  Hof,  Bubenborn  mit  Vorsieht  in  Win- 
dungen zwi'ehrn  rechts  dem  llcideuberge  und 
links  der  Burg  Nassau  vorbei,  mit  starken.  Fall 
über  die  Lahn  nach 

N.ts »an,  Stadt  an  der  Lahn.  5T240  Ew.  (EFT).  Kalt-  «2.0 
wasierheilanatalt. 

Sehen«».:  Buru  Nassau  u.  Burg  Stein, 
Schloß  der  Freiherren  Ton  Stein;  der  Munster 
von  Stein  wurde  Uli"  dort  geboren. 

Bz.  Os:  Apothrt»;  ntogetl«  r.  A.  Tr..mb.tl»;  Kahn.  H»hn- 
tu.  1. 

■Sfl. :  Bl«nb  |  F.  VTsataibnrff. 

NotalS:  Müller,  in  Bht..  Siuia«  Hol,  Bsi.-iU.  t. 

Im  Lahnthal  um  den  Hahncnkopf  nach 
Dausenau.  Flecken  an  der  Lahn,  710  Ew.  (EFT»  85.5 
Eni.  Stadt  u.  Badeort  an  der  Lahn.  079O  Ew.  (El'Tl.  90,0 
Blei-  u.  Silberhütte.    Bergbau,  Klektrizitiu -Werk, 
bedeutender  Versand  von  Mineralwasser. 


103.0 


tut.  s 
Fraakf. 


Das  Kmser  Wasser  wird  angewendet  bei  Krank- 
heiten der  Atmuiigsorgane,  Magen-  und  Darm- 
katnrrbcn  usw. 

H  i«turi  seh  i«t  Em«  berühmt  wegen  der  Be- 
gegnung de«  König*  Wilhelm  v.  Prenüen  mit  dem 
französischen  Gesandten  Benedetti  Juli  I87u). 
Sehens«  :  Kursaal.  Kurgurten  u.  Wandel- 
halle (der  Malberg). 

Bz.  U  0«:  A  B.,lh,  llr„«Mri».  lt.„„.,.lr  IS;  E  Scbavidl,  llal-u- 
b*h».  :.  Kurl.au>;  W  S£l.»ll»r,  J.  »chiuldl  ll.biibof.lr.; 
sad  .t.    II.  lal  Itrlatbl. 

Rep  u  Cot:  W  Wumms,  WiliBitr,  so 

cMLdg:  .Malkar«b«bnilraallicbaft,  W  Willmann,  Ulalcbalr  Sil 
Hote't:  „'An^lalarr«  u«ituu&ber  Ban  Kurpark  lf  AI:  Vlar 
Jalirsrr^llvn,  gs^ariüber  dan  KunttlaueH :  BrUlol,  Monar- 
•  U  4J  IS  A,  Bs,  Oe>s  Bill*  Bisa,  Volon tlr.  14  <*  AI; 
Zum  Lowim;  Konlnl  Karhaaa:  daa  Bilmsrb-it  vai-aubsr 
dacu  Kuilattcn.  de  Flaodr«,  0ullanb>rn;  Mulroual«:  da 
Hiimio. 

Bald  hinter  Ems 

Abzweigung  recht»  nach  Montabaur  (17.3  km\ 

Am  rechten  Ufer  der  Lahn  im  Tale  nach 

Di.  a.  d.  Lahn,  670  Ew.  (Pf.  [Guterstation 
Wein-  und  Bergbau. 


D2,0 
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Die  Pharus-Auto-Strecken. 

Textproben  aus  der  Pharus- Auto-Strecke  Frankfurt-Cöln. 


Autokartm  gott+n  ci,»-wi  Auttttnohilintrn  ein  turerta*t>i'jf* 
in  die  Hand  tjei-'en,  den  er  thit/  nerviMte  f  -ni  uhe 
mtt  dem  tiefi'hle  der  Sicherheit  sich  ant-etteauen  kann, 
mit  <f*..en  Hilfe  er  ohne  abzuirren  den  Weg  Andel,  ohne 
Hentmtni'jen  und  Weiterungen  in  und  OWMMMMli  der  Ort- 


reha.H-n  usu«  duieu  gefahrdrohend*  Hindernis**,  Krim- 
m  Marren,  Ste„iui.aen,  lief.ille  und  di/!  utetrm*eM  tu  ifet  den  — 
ui^w,rt(  den  Xut:en  und  die  SSk  am  Automot.il  dureJ, 


Praktische  Winke 

zum  Gebrauch  der  Pharus-Karten. 

Die  Pharns-Strccken-Karteii  «lad  auf  (irund  der  neuesten 
Karten  der  Königlichen  Landesvermessung  und  de* 
(in  «ru  ClerieraUtahcs  herg.'stellt  und  durch  besondere  Kr- 
mittclungen  ergänzt.  Kür  den  Autoverkehr  Wichtiges  ist 
hervorgehoben,  lue,  iehtige»  beseitig«  oder  untergeordnet  Die 
Karte  gliedert  «ich  in: 
1.  den  Mittel-Streifen  (Fahrer-Streifen); 
S.  die  Heiden  lielSnde-Streifen.  vom  Fahrer-Streifen 

durch  Je  einen  weissen  Zwinchen-Strcl/eu  getrennt; 
3.  die  beide«  wi-isaen  «.wUeheii- Sireile  n,  rechts  und 

link»  vom  Fahrcr-Mrcifen; 
■4.  das  Läugs-Profil  der  Strasse  am  Itaiidc  de»  Blattes. 
Der  Fahrwe-Str-olten  enthält  alles,  was  der  Fahret 
auf  der  Fabrt  mit  einem  I Dicke  mos»  übersehen  können, 
jedoch  nielit  mehr;  in  der  Mitte  deu  Weg  in  karto- 
graphischer Kiehtigkeit  trotl  mit  allen  Krttmmangcn,  darin 
liegenden  Ortschaften  i  schwarz  sehrafllert).  den  abzwei- 
genden  Fahrstraßen  (hellrot),  den  Else nbah n- Ue her- 
g.'ingcii.  II  rücke  n  i.«w.  Au  beiden  Selten  de»  Streifen* 
sind  nichtige  TellstUcke  des  Profil*  (siebe  unt.nl 
angetragen  uml  mit  roten  Ziffern  vergehen.  Diese  geben 
Steigungen  und  (iefällc  in  Prozenten  an,  x.  B.  S  irot>  be- 
deutet: am'  Itftm  Entfernung  S  m  Steigung  biw.  OeCUle. 

Die  Strecke  beginnt  auf  Seite  1  unten,  setzt  sich  auf 
Blatt  II  unten  fort  usw.  5lan  fjihrt  also  immer  von  unten  nach 
oben  streng  die  rote  Weglinic  entlang.  Die  (nicht  rot 
gefärbten)  oben  und  unten  angebrachten  ca.  1cm  langen  An- 
sätze der  Weglinic  sollen  nur  darauf  hinweisen,  ob  auf  der 
nächsten  Seite  unten  Ibzw.  beim  KUckwege  auf  der  voran- 
gehenden Seite  oben!  wegen  etwaiger  bevorstehenden  Krüm- 
mungen Auliuerksaiukeit  geboten  oder  ruhig  geradeaus  ge- 
fahivn  werden  kann. 

Die  Gellrsde-Streiteii  Der  rechte  (jclände -Streifen 
enthält  das  an  den  Weg  (angedeutet  durch  die  rote  Be- 
grenzung! an* tossende  (i  ■•Luide  rechter  Hand,  der  linke  das 
Gelände  linker  Hand  Denkt  man  sich  die  beiden  üclände- 
Streifen  aneinander  gerückt,  so  das»  sie  in  der  roten  Weglinic 
selbst  zii«ammen«tnssen,  na  hat  man  die  gewöhnliche  General- 
stabskarte vor  sieb  Das  schmale  Gelände  des  Mittel  Streifen» 
der  Weglinle  wiederholt  «ich  als»  lecht» 


bzw.  link'«  am  intieiu  Baude  des  Gelände-Streifens,  nnr  mit  dem 
Unterschiede,  «las-,  hier  das  Gelände  weiter  fortgesetzt  Unit 
mit  eingehenderen  Kinzeirhnnngen  versehen  ist  Die  Gelände- 
Slr.ifcn  enthalten  auch  die  Namen  der  Ortschaften  Inn 
«•■lebe  sieb  zu  beiden  Seiten  des  Wegen  beiluden,  durch 
ltiudcstriche  geteilt«,  Fahrwege.  Bahnhöfe.  Wal  l- Signatur  usw. 

Die  wnlaten  Zarlachan-Straiiaa  isolieren  den  Fahrcr- 
Sireifen  von  den  («claude-streifen.  um  die  Aiifimrksamkeit 
de»  Fahrers  nicht  abzulenken.  Kür  den  Fahrer  kommt  es 
z  B  zunächst  darauf  au  zu  wissen,  dass  eine  Ortachart 
kommt,  in  zweiter  Linie  erst  wie  sie  heisst.  Die  Wehnen 
Streifen  sind  ferner  bestimmt  für  die  Eintragung  «ler  wich- 
tigen Profilteile  unmittelbar  am  Fahrer-Streifen,  damit 
der  Fahrer  a<if  engstein  Räume  mit  einem  Blicke 
Krümmungen.  Steigungen  und  Gefälle  zugleich  (Ibersieht, 
ohne  rechts  oder  links  suchen  zu  müssen. 

Die  Streifen  enthalten  ferner  die  Entferniiiigszahlen 
fortlaufend  vom  Anfang  und  Filde  der  Fahrt  1«.  die  Ueber- 
•uhrift  über  jedem  Zwischen- Streifen)  und  sind  endlich  be- 
stimmt. Angaben  über  die  Wegebeschaffcnlieit,  Stand- 
plätze amtlicher  Warnung* -Tafeln  und  -Zeichen,  sowie 
eigene  Vermerke  des  Fahrers  selbst  aufzunehmen.  Letz- 
terer wlnl  vielfach  je  nach  «einen  Erfahrungen,  nach  der 
Leistungsfähigkeit  seines  Wagen«  für  Ilm  Unwichtiges,  z.  B, 
Profltteile  Uber  geringere  Steigung  und  dgf  mit  dein  Blei- 
stift ausstreichen,  anderes  hervorheben. 

Das  Lrtnga-Profll  enthält  die  genauen  llohcnzahlen,  Die 
Teile  des  rroflls.  die  merkliehe  Steigungen  und  (ieialle  auf- 
wehen, sind  wie  angegeben,  an  den  Fahrer-Streifen  .mge- 
tiagen  nn<!  mit  Pr.izcntzahlcn  versehen  Wo  Profilteile 
nicht  am  Mittel-Streifen  vorhanden  sind,  kann  der 
Fahrer  um  Steigung  und  ...  fälle  unbekümmert  bleiben. 

Dort  wo  der  Weg  sehr  starke,  ausladende  Krümmungen 
macht,  »u  dass  auf  dem  Blatte  der  Platz  nicht  ausreicht,  ist 
das  tielände  auf  der  folgenden  l'ebersichtskarte  be- 
sonders bczeicbnel 
aiffanlataa! 

«~  —      —  KlMubths,  «tan  W«*  In  »IHrhrm  Mlraan  1 

=      -      an  — 


uuttr  JU=.  Wr»  ln»d«.,«,r.führ.Bd  oi.rT.i.o.1, 


-   Hins«  t»< 

■  -  ÄClllSi'lj«.. 

Acbtumjl  Kurv«  biw.  TruAI  niter  dgl.  Ist  dl«  W«r- 
Bonusich-fbB  recht!  tüu  W«it«  ane<ibr«rhl,  dann  !•! 
di«  Vumcht  •  •  i.r.  Auf  dem  lllnwlfi  sab-ulan, 
bofiadel  Iii*  S«'lifit>M  fiel«  auf  dar  llnktli  S*l<«.  dann 
•  uf  d*m  Kütkwi'KH 

las  Cebrtaan  «Ina  di«  g«nialaT«r«iän.tlleh«a  8lu- 
-p.  n ata r«D  d  er  «•  cn «ra  1  al abakarl aa  « 

xj)  =^  B«srhl«  di«  r<*gl«>it'~nd«-D 

Bansin.  ti«S,  B*paratur-W.  rk.talt  usw. 

Die  Karten  werden   fortlaufend   durch  besondere  Er- 
mittelungen lierlchtlgt;  Hinweise  I 
mit  Dank  berücksichtigt. 


Textprobe  aus  dem  begleitenden  Text  der  Pharus-Strecke  Frankfurt-Cöln. 


Kill!  «. 

(V.ln 


12-2,0  Pohl,  Df.,  8*rt  Ew. 

Am  Dreispitz  u.  WeiBen  Stein  Torbei  mit  Fall  naoh 

118*S  8iN|hof»n,  Df.,  1100  Ew  (FT),  [E  in  Nassau).  76,5 
lieber  ITof.  Rubenlioru  mit  Vorsicht  in  Win- 
dungen «v»i«cben  rechts  dem  Heidenberge  und 
links  der  Burg  Nassau  vorbei,  mit  starkem  Fall 
über  ilie  Lahn  nach 

113.»  Nassau,  SU.it  an  «ler  Urin.  UM  Ew.  (KPT).  Kall-  t&f.O 
wasierheilun stall. 

Sebensw.:    Burg   Nassau   u.    Burg  Stein, 
Seh  In  B  der  Freiherren  von  Stein; 
von  Stein  wurde  17fi7  dort  geboren, 
■z,  0*:  ApMihfk«,  riroa«rl«  «.  A.  Trumbatll 
str.  I. 

fiep.:  Blank;  F.  W««i«rl.«ira. 

H«laht:  Mailar,  aas  Bbf. .  Nasaaatr  Hol,  ha:.  ..ir  >. 

Im  Lab.nth.al  um  deu  llahnenkopf  nach 
1051,6  Dau$enau  Fleeken  aii  der  Lahn,  710  Ew.  (EFT)  853 
10Ö.U  Erna,  Stadt  u.  Badeort  au  der  Lahn.  6790  Ew,  (EFT),  90,0 
Blei-  u.  Silberhütte,    Bergbau,  Elektrizität»- Werk, 
bedeutender  Versand  von  Mineralwasser. 


Seite  C    (Siehe  Blatt  III  der  Probest  recke!. 

En«  v. 
rnatd 
-..in 

73,0 


Kair.  T. 

coi« 


Knif  e. 


II 


Ras  Emser  Wasser  wird  angewendet  M  Krank- 
heiten <ler  Atmungsorgane,  Magen-  und  lliirin- 
katarrhen  usw. 

Historisch  '"t  Ems  berühmt  wegen  der  Be- 
gegnung des  Königs  Wilhelm  v.  Preuilen  mit  d.  :n 
Itaatüsisclien  «iesiuulten  Hene.letti  1.13.  Juli  1870). 
Sehensu.:  Kur.-uai.  Kurgarten  11.  Wandel- 
halle (der  Mnll.crg). 

Bl.  u Os:A  II.iIIi,  Ilroasri«.,  Rümaratr  1*1;  K.  Schmidt,  Bal  o- 
hofne,  !,  Kurt»««,.;  W  MalUTj  J .  Schialdl.  n.habof««., 
badnnv.  H»1«l  Brtatol. 
Raa  u.  690:  w.  w.iiaun,  Bi«lctuir.  so 
EILdn   |Iai*«ral>itinaFa«lll<ibaft.  W  W^tlnann,BtaMB*a  >0 
Hole'S:   <i'Augl«i«xr«.  wfg*nllt.«r  «J*iu  K'.rpark  IC.  AI;  Vl«r 
Jahr«»*«'il.m,  f«4«l.Ull«r  drn  Kuranlatira;  Hri.tul,  Hom«r- 
•  Ir    4S  IS  A,  Hj.  0*)i  B«lla  K,»a,   Vil.un.lr.   ^  '1  A«; 
Zom  Liwen,  Konllll   Kurbau«;  das  lfc«nl.J  «»«.nüli.r 
dum  KargartfD;  d«  Flaidr«;  Gullaubrra:  MatdstM**,  4) 
Basale, 
Haid  hinter  Ems 

Abzweigung  rechts  nach  Montabaur  (17,3  km}. 

Am  rechten  l'fer  der  Lahn  im  Tale  nach 
103,(1  Fachbach.  Df.  a.  d.  Lahn.  67ti  Ew,  (IM,  [Güteistation  9--',0 
der  Eisenbahn].    Wein-  und  Bergbau. 
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Verzeichnis  der  Pharus-Auto-Strecken-Karten 

rar 

Automobilisten  und  Radfahrer. 


14  ;  Aich»   Crelcld    W««el  Müntltr. 

12».  -  Prüm—  Iii«. 

Iii.  St.  Vilh- Luxemburg 

24".  Hmi  IcMtomn« 

«.'.  Herlla  Wllteriberg-AschersUbca 


s. 

—  Maiki»crie  Schwei/— Bellln. 

17. 

hranlrfurla  O    Neusala  Hrc«lau 

Jl. 

-  HilUlH  PwiiM 

«1. 

Frankfurt  ■  O. 

1". 

-OHCbtn-'Wirlilr 

M, 

Huirflc.l  Halle 

1. 

Wittenberge-  Hamburg 

W. 

-  Krxilgtbeig  N  M 

7. 

Landsberg  1  Wanlie 

2X 

HIlIrflrM  Leipzig. 

2:u. 

Herrbetg  Leipzig 

«J, 

Unndenhurg  Magdeburg 

15. 

-OHk- Posen 

■i 

Slellin 

II. 

i.:. 

■Hm  »lim  siiinouj 

Pascwaik  «.winemundc 

& 

-  Perlener  g  —  Rostock—  Warne  m  unde 

«. 

Malchow  i  Schwill». 
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Mittelbachs  Deutsche  Strassen profil karte  für  Rad-  und  Motorfahrer 


Ausschnitt  aus  Sektion  16,  Stettin  (Landkartenmanier). 


Die  beste  Karte  für  Rad-  und  Motorfahrer 


ist 


Mittelbach's  Strassenprofilkarte 


l'BKHSirilTSHl.ATT 


•r  '.'5r«?3r.V  >T 


Nord 


r 


82  Blatt  in  1:300000,  aufgez  in  Kartons  mit 
GraNs-Relseführer,  jedes  Blatt  M.  1.50. 

Schweii  [danucha  a.  truan,.  Tyrol  Steiermark- Salzkammergut 

Obtrachleslen  -Thüringen    Harz  -Rivicra  1.  II. 

o  d  o  d    aufgez.  je  M.  2.-  .  bdbb 

Amtliche  Gaukarten  und  grosse  Spezialkarten 

in  1:300.000: 

Augsburg-Berlin— Bremen  Breslau-Görlitz  Hamburg-Hannover 
Kassel  Kortbus -Magdeburg  Schles.  Gebirge  Schleswig-Holstein 
Schwarzwald  -  Stettin  —Vogtland  -  Westfalen    Böhmen  Elsass-L. 

Franken— Frankfurt  -  Mecklenburg— Mittelrhein— Rheinpfalz 
Sachsen    Tamms    Württemberg- Baden  I.  II.    aufgeZ-  je  M.  2.50. 


Viele  andere  Spezialkarten  für 
Radfahrer  und  Automobilisten. 

Vantlchnlss«  frei. 


Grosse  Rutomobilkarte  von  Mitteleuropa 

in  1:1500.000 

in  Umschlag  M.  2.50.  aufgez.,  gebrochen  M.  4.50. 

NB.  Vereine  gemessen  bei  Mehrabnahme  hohen  Rabatt I 

Mittelbach's  Verlag  in  Leipzig. 


Mittelbachs  Strecken blätter  für  Automobilisten  und  Radfahrer 

(alle  Hauptstrecken  in  Deutschland  und  nach  dem  Auslande  umfassend). 
Verkleinerte  Tcilstück  aus  der  Strecken  lorte  Nr  18  Frankfurt  «.  M.  -  Fulda  -  Weimtr. 
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Mittelbachs  Deutsche  Strassen profil karte  für  Rad-  und  Motorfahrer 

Ausschnitt  aus  Sektion  66,  Stuttgart  (Profilmanier). 
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kann,  in  welcher  Himmelsrichtung  er  sich  zu  einem  gegebenen 
Zeitpunkte  befindet  und  dies  um  so  weniger,  als  nur  die  schmal 
unmittclhnr  an  der  Strafte  liegende  Landschaft  Ja rge* teilt  wird. 
Der  MaUstnb  ist  der  gleiche  wie  bei  den  Pharuskartcn  I  tJOOUOQj 
aber  an  Klarheil  und  Lesbarkeit  treten  die  l'lcmmingkarieii  hinter 
den  Pharuskartcn  zurück.  Die  Lesbarkeit  wird  vielleicht  durch 
gröllere  Schrift  bei  späteren  Auflagen  verbessert,  damit  die  Karte 
Wahrend  der  Kahrt  gebraucht  werden  kann,  und  die  L'ebersicht- 
lickeit  würde  durch  eine  farbige  Ausführung  sehr  gewinnen. 

.t.  Schon  ein  Vergleich  mit  den  Horner  hier  anzuführenden 
MituTbachschen  Slreckcnblätlem  vergl.  das  Muster 
lallt  die  Berechtigung  dieser  Vorschlage  für  künftige  Aullagen 
erkennen.  Im  übrigen  bestellt  zwischen  den  Rcmming'sclien  und 
Mittclbach'schen  Streckenkarten  eine  sehr  grolle  Aehnlichkeit.  nur 
dali  die  letzteren  nicht  I  :  200  000  sondern  im  Mallstahe  von 
I  :  4<KM*)i)  gezeichnet  sind. 

Zu  den  sowohl  eine  l'ebcrsicht  wie  die  Vorzüge  einer 
Kahrkarte  vereinigenden  Ausführungen  muH  auch  dert'nntinental- 


l.anJstraUcnallas  In r  Mitteleuropa  in  I  :  lumuHHi  gerechnet 
werden.  Dieser  Atlas  ist  von  <  Ii  r.  I'eip  in  Kisenach  und 
offenbar  in  sehr  sorgfältiger  Welse  hearbeitet  und  einzig  von  der  Ab- 
sicht cclcnkt,  dein  Autofahrer  zu  dienen.  Der  1 'ontinental-Allas 
ist  durch  die  t'onlincn1al-<  aoutchouc  und  Hulta-Percha  <  o.  in  sehr 
ausgedehntem  Malle  verbreitet,  enthalt  eine  L'chcrsichts-  und 
47  Hauptkarlen  und  wird  von  der  I  oulinental  i'iescllschalt  jedem 
Automobilisten  für  .1  M.  geliefert.  Dieser  Atlas  sollte  in  den 
Händen  jedes  Automobilisten  sein,  wenngleich  er  keineswegs 
anderes  Kartenmalerial  entbehrlich  macht,  denn  er  zeigt  nur 
die  KahrstraUe.  aber  gibt  kein  llild  von  den  Terrainver- 
hältnissvn. 

Hiermit  ist  der  l.eser  über  die  zur  Zeit  am  Markte  befind- 
lichen hervorragenderen  Kartenwerke  von  Deutschland  unterrichtet 
und  cimgcnnnLScn  in  der  Lage  eine  Auswahl  zu  treffen. 

In  weheren  Artikeln  werden  wir  die  Kartenwerke  anderer 
Lunder  besprechen. 


Automobilbetrieb  der  Stadt  Düsseldorf. 


Leber  den  Aiilomobilholricb  der  Stadt  Düsseldorf  verdanken 
wir  Herrn  Betriebsdirektor  Stahl  folgende  Mitteilungen. 

Am  I.  Februar  14)07  wurde  in  der  Stadt  Düsscldorl  nach 
dem  kleinen  Vorort  Hamm  eine  2A  km  lange  Strecke  in  Betrieb 
genommen,  die  an  den 
Wochentagen  in  dreitlig 
Minuten  Verkehr  mit 
einem  Auto  Omnibus  be- 
fahren wird.  All  Sonn- 
tagen findet  ljt  stündiger 
K«trieh  statt. 

Die  Strecke  ist  ver- 
hält nismäUig  ungünstig, 
da  die  befahrenen  Stralien 
zum  Teil  schlechte  Fahr- 
bahnen besitzen.  Auch 
müssen  in  dem  Orte 
Hamm  so  enge  Stralien 
passiert  »Verden.  Jall  an 
vielen  Stellen  2  Fuhr- 
werke sich  nicht  begegnen 
können.  Trotzdem  hat 
der  Verkehr  sich  bis  jetzt 
glatt  abgewickelt. 

Die  Kret|Uenzziffer 
war  bis  jetzt  bei  den 
vorliegenden  Verhältnissen 
nur  eine  geringe  und  be- 
trug die  Einnahm«  boi 

einem  Tarif  von  5  KT.  für  das  km  im  Durchschnitt  pro  Wagen 
km  30,0  Pf, 

Die  Automobile  werden  noch  dazu  lieiunzl.  den  Besuchern 
des  Stadttheaters,  des  Schauspielhauses  und  des  Apollolheaters 
nach  Möglichkeit  direkte  l-'ahrgelegenhcit  nach  Hause  zu  verschaffen. 

Die  Bedienung  des  Wasens  geschieht  durch  einen  C  hauffeur, 
dem  ein  minderjähriger  Wagenbegleiler  von  D>  ls  Jahren  zum 
tinkassieren  beigegeben  ist.  Ks  wurde  diese  Art  von  Schaffner 
gewählt,  um  die  Kosten  möglichst  gering  zu  hallen. 


Abb.  1.    Daimler  'imnibua  (Di  DUiscMnrf. 


Die  |{alinicui:v.tcllc  der  beiden  Omnibusse  <s.  Abb,  Ii  sind 
mit  +  Z\  linder  ,?.S  PS  Benzin  Motoren.  System  Daimler,  ausgerüstet, 
und  hetr.igt  der  l'reis  der  kahmengestelle  lh.SOOMk.  Der  Motor 
verleiht  dem  Weiten  auf  ebener  Strafte  eine  Fahrgeschwindigkeit 

von  20  km/Sid.  Die 
durchschnittliche  Ueise- 
gesch  windigkeit    ist  ca. 

1  I  km  stündlich.  Die 
Käder  haben  Vollgummi 

Die  Länge  des 
ganzen  Wagens  beträgt 
n.KSm:  die  Hohe  i,IOm; 
die  Breite  des  ganzen 
Wagenkastens  2,30  m. 

Der  Kadstattd  ist 
3W9  mm  und  dasliewichl 
5100  kg.  Die  Wagen- 
kasten wurden  von  der 
Waggonfabrik  Düssel- 
dorfer Kisenbahnhedarf 
für  4'>40  Mk.  per  Stuck 
hergestellt.  Sie  haben 
Mittelnang  und  sind  mit 

2  Abteilungen  versehen, 
wovon  ilie  nach  hinten 
liegende  Nichtraucher- 
Abteilung  für  ')  Personen 
und  das  auf  einer  Seile 
offene  vordere  Abteil  für 

1 1  Personen  Platze  bietet,  (tt  Silzplatze. .?  Stellplätze,  i  Die  Wagen 
haben  vorne  seitlich  den  Haupteingang,  während  sich  am  hinteren 
Knde  außerdem  noch  eine  Tür  belinJel.  Hierdurch  wird  erreicht,  difl 
der  Wagenkasten  hinten  vollkommen  geschlossen  ist.  so  dal]  die 
Fahrgäste  so  wellig  als  möglich  von  Staub  belästigt  werden.  Die 
hintere  Tür  kann  für  den  Notfall  unJ  hei  starkem  Andrang  be- 
nutzt werden.  Die  Wagen  sind  vornehm  ausgestattet.  Sämtliche 
Seitenfenster  sind  zur  Hälfte  herablassbar  und  ausbal.inzicrt,  so 
Jall  für  Irische  Luft  nach  Möglichkeit  gesorgt  ist.     Da»  Wagen- 
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innere  m,  Abb.  Jt'isl 
durch  eine  in  Spiegelglas 

mit  Mcssingeinfas»ung  ge> 

lullte  ne  Zwischenwand 
•and  Schiebetür  getrennt, 
Die  Wagen  haben 
doppelte  Decke.  Fenster 
lllkl  Türrahmen  sind  aus 
Teakholz,  während  die 
iibrige  Verschalung  aus 
echtem  Mahagoniholz  be- 
steht. 

|)ie  Innen-  und 
AiilicnhelcuchlungiKeflek 
toreni  wird  durch  eine 
unter     dem  «'hauffeur 

sitze  angebrachte 
U.illerie.  welclie  10  (ilüh- 
lumpen    ä    l<>   NK.  bei 
16  Voll  speist,  erzeugt 

Zur  litncnbeteucfttung 

dienen  7  Osramlaiiipcn 
;t  |fi  XK.,  welche  unter 
der  Wagendceke  ange- 
bracht sind. 

Der  t'haulTcursitZ  ist  gegen  Witlcrungscinllüssc  durch  eil» 
Fenster  geschützt.  L' nierhalb  des  Wagenkastens  ist  ein  (iepäck- 
raum  fur  kleinere  Gepäckstücke  angebracht.     Zur  Unterbringung 


Abb.  2.    Inneres  <lci  Dtimlci  '  »mnihujsei  für  I'Q>scldori. 


der  Omnibusse  wurde  ein 
Teil  von  der  l.ackiererei 
<  für  StraUcnbahnwagcn ) 
abgetrennt  und  als  Auto- 
Schuppen  entsprechend 
hergerichtet.  Im  Schuppen 
wurde  eine  Revisinnsgrube 
hergestellt  und  lerner 
Dampfheizung  und  (iluh- 
l.impeiibeleuchlung  in- 
stalliert. Seitlich  vor  dem 
Schuppen  mußte  uuterhalh 
der  Krdsohle  ein  aus  i;e- 
niauerter  Hauiti  Zur 
Lagerung  der  oxplosions- 
sicheren  Benzin  •  Knsavr 
hergestellt  werden.  Von 
hier  aus  wird  das  Ken/.in 
vermittels  l'umpcn  durch 
den  im  Auto  •  Schuppen 
befindlichen  MelSnpparat 
direkt  in  die  Wagen  ge- 
druckt. Die  erforderliche 
Kinrichtung  zum  Laden 
der  Lichtbattcrie  besteht 
ans  einem  Klektm  Mnior  ,>.5  l»S.  550  Volt,  mit  gekuppelter  Xchcn- 
schluUlileiehslroin-Dynanio  von  4.75  KW.  hei  20  -2$  Voll,  sowie 
einer    kompletten   Schalttafel   mil   den  erforderlichen  Apparaten. 


Die  (Ergebnisse  der  Versuche  mit  bastautomobilen  anlässlich 
der  französischen  Herbstmanöver. 


Die  teilweise  Veröffentlichung  der  Versuchsergebnisse'  >  welche 
die  Laslautornnhile  gelegentlich  der  französischen  Herbstmanover 
erziehen,  Ist  um  so  erfreulicher,  als  die  deutsche  Militärbehörde  über 
ihre  diesjährigen  Resultate,  die  manches  neue  und  intcre-santc  bieten, 
bis  jetzt  strenges  Schweigen  bewahrt.  AiilJer  den  Tourenwagcii.  zur 
Uebcrmillclung  von  Uel'ehlcn  und  lur  die  Dienste  des  tieneralslabs. 
welche  heute  hei  keiner  gröberen  französischen  Truppenübung 
mehr  (fohlen,  wurde  auch  dieses  Mal  «ine  Anzahl  Lastwagen, 
welche  von  den  einzelnen  Fabriken  gestellt  worden  waren,  zur 
Teilnahme  an  den  Manövern  herangezogen.  Auf  Anregung  des 
Kriegsmimsle-rs  hutle  der  Iranzusischc  Aulomohilcluh  für  die 
Hebungen  des  \2.  und  IH.  Armeekorps,  welche  im  Südwesten 
Krankreichs  stattfanden.  M)  Lastwagen  ausgewählt,  deren  Aulgabe 
darin  bestehen  sollte,  die  Truppen  vollständig  mit  Lebensmitteln. 
Munition  und  l-'utter  für  die  l'lcrde  zu  versehen.  Der  Itahnhol 
von  Bordeaux  war  als  Verprovianticrungszentrum  ausgewählt  und 
die  Lastautoumbilc  hatten  während  der  10  Tage,  welche  die 
l'ebiingen  dauerten,  täglich  eine  Strecke  von  IOO  \2>\  km  ja 
sogar  bis  l4-i  km  zurückzulegen,  um  die  Truppenteile  zu 
erreichen,  deren  Verprovianlierung  ihnen  oblag.  Jeden  Morgen 
setzte  sich  der  Wagenzug  voll  beladen  von  Bordeaux  aus  in  He- 
wegung  nach  einem  vorher  bestimmter.  Knneentrationspunkl,  wo 
vier  Befehlshaber  der  Abteilung  detaillierte  Hefehle  vorfand, 
«eiche  die  Stellungen  der  einzelnen  Truppenteile  unJ  die  Urtc. 
wo  der  l'rovi.int  m  Empfing  genommen  werden  sollte,  angaben. 

•)  >.  •  Tempt  vom  II.  Xov.  igu7. 


Die  Beorderung  vollzog  sich  in  clwii  10— |J  Stunden,  und  am 
folgenden  Tage  wurde  jedesmal  d  >s  Vcrprovianticriingszcniriun  in 
Bordeaux  von  den  Wagen  wieder  aufgesucht. 

Ks  ergno  sich  hierdurch  eine  grolle  Erleichterung  fur  die 
Disposilinnen  der  Befehlshaber,  die  durch  diese  Art  der  Vcrproviatuiv 
rung  in  ihrcriAuordnungeu  vollkommen  unabhängig  davon  waren,  ob 
sich  ein  Bahnhof  in  der  Nähe  des  zur  Verprovi.intieruug  jje  - 
wählten  <  irtes  befand,  oder  nicht. 

Die  folgende  Tabelle  gibt  einige  Ziffern  ober  Teilnehmer  ftll 
diesen  Versuchen. 


K  i  r  m  i 


An- 
zahl 

J.I'S 


tioder 
Zahl 


Leergc 
wickle 
kg 


l'.mliard  u.  I.rvn-s-;!     iCl         4        3  CXJO    2  5CX>    Voll-    40  1  Oe|  und  4ftr>  ] 

gummi  Berlin  f.  lgookm 
Peugeot  .  .  .  .  10  12  2  I440  I  5'jo  Voll-  6  I  Del  und  Ig  1 
de  Dkorich  ^amn»  Beutln  f.  100  km 

a>  4  Uiderwjgen    JO        4        .1  i'X>    s  JUJ   Voll-   411  lOtl  und  270I 

gummi  Bcnztaf.  locokm 
bio  ttäderwageo'i    40       4       4.'-«    «cjuij   Voll-   50I  Oclond  350 1 

gummi  Bvti/in  f,  loookm 
DcUuguere-Clajettr  —  4  27"  50011  Ku*n  r),o6l  Beniin  per 
I  Motor   onlei    dem  |nmi«  biutla  Tonnen- 

KuhrcuiU.)  =  kuu)  kilomtr.  u.  0.094 

pro  Tonnenkilo- 
mcler  Nutzlast. 

Leider  ist  die  Angabe  über  den  Verbrauch   un  Brennstoff 
und  Schmierung  keine  einheitliche,  so  dali  man  keine  Vergleiche 


Nuiz- 

lul 

kg 


Keifen 


Verbrauch 
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anstellen  kann.  Inilfm  H  muß  hier  .'iuch  in  Betracht  gezogen 
werden,  dali  die  für  verhältnismäßig  höhere  Geschwindigkeiten 
konstruierten  Wagen  im  Nachteil  waren,  da  sie  mit  den  lang- 
samen im  Zuge  Schritt  halten  mußten.  Interessant  sind  auch  die 
Angaben  über  den  Seehsruderwagen  von  de  Dietrich,  dessen 
Betriebskosten  pro  Kilometer  10  ctm.  betrugen  und  dessen  Motor 
hinreichend  stark  war.  um  einen  verunglückten  Konkurrenten 
50  km  weit  zu  schleppen. 

Im  allgemeinen  war  der  Verlauf  der  Versuche  ein  recht 
befriedigender.  An  allgemeinen  Tatsachen  wurde,  wie  KhOfl 
wiederholt  festgestellt,  daß  die  Bereifung  einer  Geschwindigkeit 
MD  über  30  2$  km  und  einer  zu  hohen  Belastung  nicht  Stand 
halt,  sowie  daß  die  Wege  nach  Benutzung  durch  eine  derartige 
Menge  außerordentlich  schwerer  Fuhrzeuge  sehr  stark  gelitten 
hatten.  Diese  Zeilen  durften  in  einer  der  nächsten  Nummern 
durch  Zahlen  über  weitere  teilnehmenden  Wagen  ergänzt  werden. 

Vielleicht  noch  interessanter,  weil  mehr  von  den  gewöhnlichen 
abweichend,  sind  die  Versuchsergehnisse  des  7.  Armeekorps.  Es 
handelt  sich  hier  um  i  Zuge  des  Systems  Renard,  von  denen  2 
täglich  im  Betrieb  sein  soliten,  während  der  dritte  zur  Reserve 
bereitstand  Dkl  einzelnen  Züge  waren  zusumm  engesetzt  au« 
einem  Zug w.igcn  versehen  mit  einem  Vierzylindermotor  von  75  HS. 
<|MO    ]>H>>  mit    langsamer  Tourenzahl    und  i  Anhungcwagcn, 


von  denen  2  offen  und  I  geschlossen  war.  Jeder  dieser  Wagen 
besuß  eine  Tragfähigkeit  von  J50t>  kg.  so  dal)  der  gesamte  Zug 
eine  Nutzlast  von  10  ><K)  kg  fortzuschleppen  imstande  war.  Die 
Länge  jedes  Zuges  betrug  22.50  m.  Die  Züge  wurden  jeden 
Morgen  in  Besancon  hcladen  und  nach  den  betreffenden  Ver- 
proviantierungsorten  abgelassen.  Mit  ihrer  Hille  gelang  es  Strecken 
für  die  die  Vizinalhahn  Mi  Stunden  brauchte,  in  5  bis  (» Stunden 
zurückzulegen,  auch  hier  kam  natürlich  als  Vorteil  die  Unab- 
hängigkeit von  den  Bahnstationen  am  Abfahrts-  und  Auskunfts- 
punkt  in  Betracht.  Nachdem  die  Züge  eine  Zeit  lang  jeder  aul 
verschiedenen  Strecken  manövriert  halten,  führte  man  sie  hinter- 
einander als  geschlossenen  Zug  auf  einer  Straße.  Bei  diesen  Ver- 
suchen wurde  von  der  Militärbehörde  die  Aulgabe  gestellt,  die 
Beförderung  fortzuführen  für  den  Kall,  dall  einer  der  Zugwageu 
unbrauchbar  würde.  Man  nahm  den  Versuch  sofort  in  Angriff, 
hängte  den  Zug  von  dem  als  in  l'anne  befindlich  gedachten  Zug 
wagen  ah  und  an  den  anderen  fertigen  Zug  un.  der  nun  aus  u  voll- 
beladenen  Wagen  mit  einer  Nutzlast  von  ca.  20  Tonnen  bestand. 
In  der  Tat  gelang  es  die  fehlende  Strecke,  trotzdem  die  Straße 
schlecht  gehalten  und  eng  war.  und  Steigungen  bis  ')  p<  t.  aul- 
wies, mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  X  km  pro  Stunde  zurück- 
zulegen.   Die  tagliche    Leistung  der   Züge  betrug  **<»    1.10  km. 

B. 


Zur  Frage  der  Warnungsze 

Mit  der  sich  immer  mehr  steigernden  Zahl  der  Automobil- 
Reisenden  ist  immer  lehh.ifler  die  Forderung  geltend  gemacht 
worden,  an  gefährlichen,  unübersichtlichen  Stellen  der  Straßen 
W.-irnungszciehcn  aufzustellen.  Diese  Forderung  ist  eine  unbe- 
dingt gerechtfertigte.  Solche  Warnungszciclien  kommen  nicht 
nur  den  Automobilisten,  sondern  dem  gesamten  Fährverkehr  zu 
gute  und  sehr  zahlreiche  schwere  Unglücksfälle  sind  auf  den 
Mungel  an  solchen  Warnungszeichen  zurückzuführen.  Die  bespannten 
Fuhrwerke  kommen  im  allgemeinen  nur  für  den  Fahrern  gutbekannte 
Wege  in  Frage,  das  Automobil  aber  trägt  den  Reisenden  auf  weit 
enticrnte.  ihm  unbekannte  Straßen.  Ks  hat  auch  keineswegs  an 
entfallenden  Bemühungen  in  allen  Ländern  gefehlt,  eine  möglichst 
vollständige  Ausstattung  der  1  haussecn  mit  Warnungstafeln  herbei- 
zuführen. Als  am  meisten  in  dieser  Sache  vorgeschritten  wird 
von  den  meisten  Reisenden  Frankreich  gelobt,  aber  auch  Italien 
und  England  lassen  es  nicht  an  durchgreifenden  und  erfolgreichen 
Bemühungen  fehlen.  Am  weitesten  Zurück  ist  Norddeutschland, 
während  auch  .Süddeutschland,  dank  den  Bemühungen  und  Auf- 
wendungen des  Deutschen  Tourmg  Club,  in  großem  Umfange 
solche  Warnungstafeln  aufweist.  Gerade  die  Warnungstafeln  des 
Deutschen  Touring  t.'lub  fallen  allen  Reisenden  in  ihrer  außer- 
ordentlich zweckmäßigen  Aulmachung  auf  und  es  ist  an 
die  Vereinslcitung  schon  sehr  oft  die  dringende  Aufforderung 
herangetreten,  sich  für  die  Verbreitung  dieser  vortrefflichen  Tu  fein 
auch  in  N'orddetilschland  zu  interessieren. 

Bei  den  vielfachen  Erörterungen  der  Frage  u.  a.  auch  s.  Zt. 
In  Deutschen  Automobil-Verband,  gingen  die  Anschauungen  inso- 
fern auseinander,  als  man  teilweise  dafür  eintrat,  auf  den 
Warnungstafeln  durch  Zeichen  gleich  die  mannigfaltigen  Ge- 
fährdungen wie  Kurven.  Gefälle,  Eisenbahnübergänge  etc.  mit- 
zuteilen. Andererseits  wurde  vorgezogen,  nur  ein  einziges 
einheitliches,  besonders  auffallendes  Warnungszeichen  als  Er- 
mahnung zur  Vorsicht  aufzustellen,  ähnlich  wie  in  den  Apotheken 


an  den  bandstrassen. 


ein  einheitliches  Zeichen  für  Gifte,  nämlich  ein  t  mit  dem  Worte 
Gift  gebräuchlich  ist.  Kit»  einheitliches  derartiges  Zeichen  hätte 
den  Vorzug,  sich  bald  derart  einzubürgern,  daß  es  jedermann  und 
unabhängig  von  Land  und  Sprache  verständlich  ist.  Wählt  mau 
über  die  andere  Art,  ein  Sonderzeichen  für  jede  Art  Gelährdung, 
dann  erscheint  es  empfehlenswert,  sich  auf  eine  tunlichst  geringe 
Zahl  verschiedener  Zeichen  zu  beschränken. 

Ein  sehr  zweckmäßiges  Zeichen  wählte  IYaH  der  Deutsche 
Automobiltag  in  Breslau,   nämlich  wie  obenstchende  Abbildung  1 
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erkennen  läl)l,  einfach  «in  aus  Riedl  gestanztes,  durchbrochenes 
und  dadurch  auch  teilweise  m  der  Nacht  kenntliches  Automobil- 
rad. Ks  waren  hierfür  auch  schon  nicht  unerhebliche  ('•cKlmittcl 
aufgewendet  unJ  die  Herstellung  in  die  Wege  geleitet,  als  der 
Deutsche  Automobil  Vcrhand  plötzlich  aufgelöst  und  auch  diese 
seine  Funktion  hinfällig  wurde,  liereits  in  den  Heften  Nu.  i  und 
--'  dieser  Zeitschrift  vom  Jahrgang  I'>u4  (iahen  wir  uns  ein- 
gehender mit  dem  Stande  dieser  Suche  in  verschiedenen  Landern 
hefalSt.  Schon  damals  gingen  die  Ansichten,  oh  es  besser  sei, 
viele  Zeichen  v«m  verschiedener  Bedeutung,  oder  nur  ein  einziges 
als  allgemeines  „Hah  Acht"  einzuführen,  ziemlich  weit  auseinander. 
Frankreich  z.  Ii.  hatte  fünfzehn  verschiedene  liilder.  darunter  ganz 
überflüssiger  Weise  eines  für  die  Anwesenheil  eines  liurl'es  in 
Aussicht  genommen:  Italien  deren  neun.  In  der  Schweiz  gab  es 
nur  eine  Signatur,  n.imlich  den  Med,  aber  je  nach  seiner  Stelluni: 


 1  1 

DRIVt  CAUTIOUSLY 

\bb.  1 

mit  verschiedener  Bedeutung.  Xnch  anders  war  es  in  Kngland. 
hört  wurde  in  der  sogenannten  Motor  <  arActvom  I.  Januar  l"MM 
behördlich  die  Aufstellung  von  Warnungszeichen  an  gefahrlichen 
Stellen  Verlangt  und  dm  auf  wurde  als  allgemeine  Mahnung  zur 
Vorsicht  ein  grünes  gleichseitige»  breieck  vorgeschlagen.  Die  An- 
bringung [Hielt  anderer  Zeichen  war  freigestellt,  nur  gleiche  Ab- 
messungen waren  vorgeschrieben. 

Kill  einziges  allgemeines  Warnungszeichcn  hat  nun  auch  der 
Schottische  Automobil  •  Club  angenommen  und  ist  dabei,  es 
im  ganzen  Lande  autzustellen:  es  besteht  wie  in  Kng- 
land, aus  einem  Dreieck  mit  der  1'nterschrifl  .Drive  caiitiouslv" 
i fahre  vorsichtig. i    Vergl.  d.  Abb.  2. 

In  Italien  haben  im  letzten  September  vielfache  Versuche 
!nr  die  Bezeichnung  vom  KlscilbahnNiveauiiherg.muvu  bei  Tag 
und  bei  Nacht  staltgctundcn.  und  man  hat  sich  zu  folgendem  ent- 
SL'hliiS^en.  Da  »ich  verschiedenfarbiger  Anstrich  des  an  der  Barriere 
hängenden  Drahtgitters  nicht  bewährte,  so  hat  man  an  diesem  nun 
Hlechl.ilelu  von  |XJ  Meter  Grölk-,  schachbrettförmig  mit  schwarzen 


Abb.  }. 

und  wetten  Quadraten  bemalt,  ongeoracht.  die.  wenn  die  Straft- 
gerade  auf  die  Barriere  zuläuft,  auf  eine  Knlfcrnuni:  vu-i 
wenigstens  150  m  deutlich  zu  erkennen  sind.  Abb.  3,  Macht  aber 
die  StraUc  vnr  dem  Bahnübergang  eine  Kurve,  so  JaU  das  Zeichen 
zu  spat  sichtbar  werden  würde,  so  soll  dasselbe  auf  der  SiruUe 
I5t)  J<K)  m  vor  dem  l" ebergang  sichtbar  aufgestellt  werden. 
Kür  die  Nacht  wird  das  bisherige  Zeichen,  ein  von  zwei  tjuer 
strichen  unterbrochener  horizontaler  l'feil.  beibehalten,  aber  vm 
der  Seile  aus  beleuchtet.  Die  Laterne  strahlt  Wellies  Licht  kwtf'i 
dem  Zeichen  hin,  dem  Ankommenden  blickt  aus  der  Seitenwan.l 
der  Laterne  ein  rotes  Licht  entgegen. 

Die  untenstehende  Abnildung  4  berichtet  aber  auch  Zugleich 
wie  weit  man  in  Italien  bereits  mit  der  Aufstellung  von  WarnuMs- 
zeichen  gekommen  ist,  denn  sie  trägt  die  Xummer  24JI,  und  »b 
Schenker  ist  die  General- Direktion  der  Staatseisenbahneu  an 
gegeben,  die  übrigens  auch  die  Laterne  gestiltet  hat.  denn  J»s 
F.  S.  bedeutet  Ferrovia  dello  Stato.  Das  letzte  vom  Tounr-: 
<  lub  Ituhano  veröffentlichte  Verzeichnis  derartiger  Schenkungen 
ItmfaM  die  Nummern  ^f.F.i  -  J<.U  und  zwar  sind  dafür 
bisher  im  Ganzen  37  a5.S  Lire  zur  Verfügung  gestellt  worden 
denn  die  Stiftungen  erfolgen  in  <  leid,  die  Anfertigung  der  Zeichen 
hat  der  Touring  Club  übernommen.  Als  Geber  sind  in  dem 
letzten  Verzeichnis  angelührt:  ZAVei  Provinzen,  die  Gemeinde- 
behörden von  sechszehn  Ortschalten.  der  Autoniobil  t'lub  von 
Mailand,  die  Staatshahn  in  Kimini  und  verschiedene  Privat- 
personen. Ks  iiHiü  noch  erwähnt  werden,  datt  für  di«  ein- 
gegangenen Gelder  nicht  hloli  Warnungstafeln  an  gefährlichen 
Stellen.  sonJern  auch  Wegweiser  mit  Kilometer-Angabe  bis  zu 
den  nächsten  gruüeren  Orten  aufgestellt  werden,  woran  es  in 
Italien  im  Allgemeinen  noch  sehr  fehlt.  Zuweilen  sind  Warnungs- 
tafeln und  Wegweiser  auch  kombiniert. 


TOURING    CLUB  ITALIANO 


PASSAGGIO  A  LIVELLO  J 
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Im  Reisewagen.*) 

Von  Geilrud  l.ent. 


Von  Kllcrn  und  GratVttCTTI  hörte  ich  die  verlockendsten 
Schilderungen  vorsintllutlicher Reisen  in  dcrPostchaisc.  Biographien 
berühmter  und  ut. berühmter  l.eiiU',  altmodische  Knmar.e,  kultur- 
geschichtliche Abhandlungen  setzten  in  mir  eine  ungeheuer«  Sehn- 
sucht nach  dem  Kelsen  der  alten  Zeit  fest.  Hundertc  von  Kilo- 
metern hin  ich  in  der  Eisenbahn  gereist,  ohne  jede  Romantik, 
ohne  jede  Poesie.  Was  hall'  ich  von  all  den  Strecken  schönen 
Landes,  eingesperrt  im  Kupee,  in  einen  Fahrplan  gezwängt,  wenn 
ich  nicht  wie  der  Schah  von  l'ersien  befehlen  konnte:  „Der  Zug 
soll  jetzt  aber  sofort  eine  halbe  Stunde  oder  auch  eine  ganze  hier 
im  freien  Felde  halten,  denn  dort  drüben  steht  ein  herrlicher  Nuß- 
baum.  unter  dem  ich  jetzt  frühstücken  will!  oder  in  diesem 

landlichen  Wirtshaus  raste  ich  jetzt  hei  rohem  Schinken  und 
braunem  Hier!"  Schöner  noch  hatten  es  die  Reisenden  der 
EjCtnipOSt  Koch  KlWICT  die  glücklichen  Besitzer  eines  eigenen 
Keisewagens.  wie  z.  It.  der  (ioethe'sche  einer  ist,  den  im  Schuppen 
zu  Weimar  Zeit  und  Motten  fressen.  Das  war's!  Im  Heisewagen 
und  mit  Extrapost  wünschte  ich  zu  reisen!  Nicht  nur  eine  Stell- 
wagenlährt  durfte  das  sein,  die  fast  nichts  anderes  mehr  ist  als 
eine  Landpartie  im  Kremser:  es  dürfte  die  Herrlichkeit  auch  nicht 
in  einem  Tage  ein  Knde  haben,  nein,  ins  Klaue  hinein  soll  es 
gehen.  Wirtshäuser  sollen  abends  winken  zum  Ucbcrtiaehlcn, 
von  denen  man  trou  weitter  Tünche,  blankem  Schild  und  Nelken 
an  den  Fenstern  noch  nicht  recht  wissen  kann,  wie  sie  wohl 
sein  werden,  deren  Stern  im  Reisehandbuch  uns  zum  l'nstern 
werden  kann,  die  aber  auch  so  verblüffende  Betten,  so  herrliches 
(iesottenes  und  Gebratenes  haben  können,  daU  wir  nur  schwer 
uns  trennen  von  ihnen.  Mit  einem  Wort:  it  In  fortune  mult  die 
Fahrt  sein,  KichendorfT  soll  lebendig  werden  in  unserer  Erinnerung 
und  des  Taugenichts  Fahrt  nach  Italien.  Nun,  und  der  Wagen!? 
Vor  allem  muU  auf  dem  Bock  der  Schwager  sitzen;  dieser 
romantische  Schwager  alter  Geschichten.  Er  muU  einen  Rock  an 
haben  wie  Josef,  wie  ein  Kardinal  oder  ein  Zeisig.  Auf  einem 
Horn  muH  er  blasen,  und  das  soll  eigentlich  ein  Waldhorn  sein. 
Alle  schönen  Madchen  müssen  ihm  mit  dem  Tuche  winken,  ihm 
Rosmarin  und  Nelken  irgendwohin  an  die  goldenen  Fangschnürc 
stecken,  oder  an  den  blanken  Hui.  alle  Wirtinnen  müssen  ihm 
zulächeln,  alle  Buben  ihn  bitten,  nur  einmal  seine  großartige 
Peitsche  berühren  zu  dürfen.    Und  die  Pferde!  ja.  so  etwas  darf 

*)  Wir  landen  diesen  Aufsat*  vor  karrein  im  Feuilleton  der 
„Vossischen  Zeitung"  and  erhielten  von  dieser,  wie  von  der  Verfasserin 
in  liebenswürdigem  Entgegenkommen  die  Genehmigung  zur  Wiedergabe 
an  dieser  Stelle  l>iesc  Wiedergabe  erschien  uns  im  Interesse  unseiei 
Leser  sehr  angebracht.  Es  ist  mir  heutzutage  in  der  Literatur  kein 
Mangel  an  allgemeinen  Betrachtungen  der  Gegenwart  und  Zukunft  des 
Automobils,  aber  den  vorliegenden  Artikel  durchweht  eine  so  naturliche, 
ebenso  vorursteibfreie  wie  allem  l  Vbcrschwuniz.  fei  obleibende  gesunde  and 
vernünftig  Auffassung,  diu  es  bedauerlich  erscheinen  mochte,  wenn  er, 
obgleich  in  einer  der  hervorragendsten  and  allgemeiner  im  Publikum  ver- 
breiteten Tageszeitungen  vcröffentlii  ht,  doch  speziell  in  den  interessierten 
lutomobiliilischen  Kreisen  kaum  die  Beachtung  gefunden  hätte,  wie  sie 
ihm  durch  den  Abdiuck  in  einem  weitverbreiteten  Fachoigane  luteil 
wird.  Es  erhöht  den  Reil  der  Betrachtungen,  datl  der  Aufsatz  nicht 
aus  der  Feder  eines  Fachmanns  stammt,  sondern  sichtlich  die  natürlichen 
EindiBckc  wiedergiebt,  die  ein  unvoreingenommener  Laie  gegenüber  dem 
neaen  Verkehrsmittel  gewinnt.  Es  ist  eine  Auffassung,  von  der  man 
nur  wünschen  kann.  d>6  sie  rechten  Wiederhall  in  den  weitesten  Kreisen 
finden  möchte.  .D.  Red.« 


es  überhuupt  noch  nie  gegeben  haben.  Schimmel  sind's  natürlich, 
oder  sehr  glänzende  Braune.  Sie  laufen  wie  ein  Donnerwetter, 
wiehern  ab  und  an.  und  bekommen  an  den  Rasten  lauter  eitel 
schieren,  puren  Hafer  zu  fressen.  Die  Straften  sind  natürlich 
gleit  wie  ein  polierter  Tisch  von  Mahagoni,  es  hat  immer  gerade 
in  der  Nacht  vorher  geregnet  oder  gefroren.  Staub?  Was  ist  das 
wohl;  l'nd  so  fest  sind  sie,  dali  das  Hul'gctrappcl  der  Rosse  wie 
ein  berauschender  Khylhmuk,  wie  ein  Wanderlied  dahinklingt. 
Ist  es  kühl,  so  kommt  auch  schon  die  Sonne  hervor,  wird  mir 
lieiü,  da  ist  der  Schatten  eines  Waldes:  wo  es  mir  einfällt,  sag" 
ich  dem  Schwager:  „So.  lieber  Freund,  hier  gibt  es  eine  kleine 
Cause."'  Aus  einer  der  zahllosen  Taschen,  die  mein  l'ostvelnkel 
wie  jeder  anständige  Reisewagen  besitzt,  hole  ich  eine  prächtige 
Zervelatwurst,  ein  ganz  wunderbares  Brot  oder  auch  einen  K.ise 
heraus,  in  einem  andern  Winkel  wartet  schon  die  Flasche  mit 
dem  kostlichen  Schnabus.  um  ans  Licht  gebracht  zu  werden  - 
oder  aber,  es  ladet  ein  Karfccgarten  zu  gänzlich  unverfälschtem 
Bohnenkaffee  mit  StreuUelkuchen,  oder  aber  eine  Wiese  bunter 
Blumen  sieht  ganz  so  aus,  als  sollte  ich  ein  Weilchen  auf  ihrem 
bunten  Teppich  sitzen  und  eine  ihrer  Fedemelken  hinters  i»hr 
stecken  oder,  ist's  grad"  Winter,  so  ladet  vielleicht  eine  ver- 
schneite Waldherbcrge  zu  Glühwein  und  Krapfen  ein  man  hat 
gar  frisch  geschlachtet  abends  dann,  wie  grottartig  ist  das 
„auszusteigen"  und  im  Goldenen  Schwan  oder  Ochsen  „ab- 
zusteigen" —  wie  nimmt  sich  das  aus!  Anders  macht  sich  das, 
als  wenn  man  aus  dem  Taxameter  klettert,  wie  die  übrige 
Menschheit,  das  ist  nicht  einmal  ein  Vorgang,  geschweige 
denn  ein  Ereignis!  Aber  aus  der  Extrapost  „steigen",  aus  dem 
Keisewagen!  das  kann  sogar  dramatisch  sein.  Ich  wuttte  es 
wohl:  jahrelang. 

Ich,  ich  war  der  Mensch  dazu,  mit  Romantik  zu  reisen  und 
mit  Genutt.  Ich  würde  mit  Bewußtsein  absteigen,  mit  Bewußtsein 
jede  Einzelheit  so  einer  Wagenreisc  kosten,  bis  auf  die  Neige. 
Warum  habe  ich  nicht  vor  hundert  Jahren  gelebt?  Warum  fehlte 
denn  mir  gerade  das  Kleingeld  für  den  romantischen  Wagen,  für 
die  blanken  Pferde,  den  bunten  Schwager?  Mir  gerade,  der  ich 
der  einzige  Mensch  hin.  der  noch  das  Reisen  im  Wagen  ver- 
steht? Ich  hatte  ja  gern  für  fünf  verschiedene  Uindchen  des 
deutschen  Vaterlandes  fünf  verschiedene  Geldbeutel  mit  fünf  ver- 
schiedenen Sorten  Kleingeld  mitgeschleppt,  wie  es  die  Vorfahren 
tun  mußten,  herzlich  gern  hält'  ich's  ja  getan.  Aber  wenn  es 
einem  doch  versagt  ist!  Gute  Freunde  wollen  einen  trösten,  sie 
suchen  in  ihrer  Gutmütigkeit  alles  hervor,  was  einem  das  Reisen 
ohne  Eisenbahn  verekeln  könnte.  So  sind  sie  mir  denn  mit 
dem  unleidlichen  Geschwätz  über  die  Automobile  daher- 
gekommen. Wie  die  einen  Wagenreisenden  in  Gefahr  bringen, 
wie  alle  Pferde  vor  ihnen  scheuen,  wie  jeder  Kutscher  sofort  den 
Kopf  verliert,  wenn  er  auf  der  Landstraße  >■>  ein  Tier  herannahen 
sieht,  nahen  könne  man  das  eigentlich  schon  gar  nicht  mehr 
nennen,  denn  es  sei  einfach  da!  (Dazu  mutt  ich  allerdings  in 
Parenthese  bemerken,  daß  ich  auch  schon  wicdcrholenllich  aus 
Wagen  und  Stellwagen  klettern  muttte,  weil  in  der  Tat  die  Pferde 
scheuten,  i  Dann  kommt  natürlich  sogleich  die  Rede  darauf,  datt 
die  Landstraßen  schon  deshalb  heutigen  Tages  unfahrbar  seien, 
weil  man  von  den  Autos  in  Suiub  gewickelt  würde  ruinierte 
Kleider.  Lungeillciden,  vollkommene  Erblindung,  fortgeflogener  Hut 
durch  den  Sturmwind  der  Vorühcrrasen.den.   das  waren  so  die 
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Schlußworte  —  dann  Jus  Mode  Reden  über  den  Gestank!  Gott, 
was  verekelten  sie  mir  mit  diesen  Auto-  die  l-andstraße!  Bis 
dahin  hatte  ich's  schon!  So  brachten  es  denn  die  ^uten  Kreunde 
fertig,  mich  halbwegs  resignieren  zu  lassen.  Die  heutigen  Luid 
straften  sind  eben  für  Reisende  zu  Kuß,  tu  Wagen,  zu  Pferde 
verloren.  Ks  bleibt  bei  der  Eisenbahn,  und  ich  werde  sterben 
mit  unbefriedigter  Sehnsucht  nach  der  Romantik  der  l.andstraUc. 
des  Reisewagens,  des  Schwagers  und  überhaupt.  Was  nutzten 
l)ir  die  fünf  verschiedenen  (leldsorten  der  guten  allen  Zeit,  sagten 
meine  Kreunde.  und  wenn  es  zehn  Sorten  wären  -  die 
Romantik  der  Heerstraue  ist  ausgerottet,  dahin,  das  Automohil 
hat  sie  gemordet.    Ach.  überhaupt  die  Automobile! 

l'nd  nun  stelle  sich  der  l.eser  vor:  ich  reist-  jetzt  weil! 
Gott  so  romantisch,  wie  Phantasie  und  Sehnsucht  zusammen  es 
kaum  ausmalen  konnten.  Zwar  habe  ich  den  Schwager  ge- 
strichen, auch  die  Schimmel,  es  geht  etwas  schneller,  als  ich  mir 
das  so  eigentlich  mit  dem  Reisen  im  Wagen  dachte,  es  riecht 
manchmal  ein  ganz  klein  wenig  aber  ich  versichere  Ihnen: 
wirklich  nur  ein  ganz  klein  wenig:  es  hat  auch  schon  einige 
Male  gerade  nachts  nicht  geregnet  und  es  gab  so  etwas  wie 
Staub.  Aber  sonst:  kein  Pünktchen  fehlt  am  Bilde.  Ks  ist  mir 
nämlich  neulich  ein  Automobil  bald  hätf  ich  gesagt!  in  den 
Schoß  gefallen.  Nicht  dall  ich's  in  der  Lotterie  gewonnen  hätte 
ich  gewinne  nie  etwas;  um  die  Wahrheit  zu  sagen,  es  gehört 
meinem  besten  Kreunde:  und  da  er  sein  eigener  Chauffeur  ist 
und  ich  vorn  neben  ihm  sitzen  darf  bei  seinen  Ausfahrten,  und 
da  ich  das  Tourenbuch  in  der  Hand  halte,  und  manchmal  richtig 
entziffere,  was  auf  den  so  eiligen  Wegweisern  steht,  so  könnte 
der  Uneingeweihte  glauben,   ich   führe   in  ..meinem"  Automobil! 

Was  der  beste  Gengraphieuntcrricht,  was  alle  Kiscnbahn- 
lahrten  und  Kuliwanderungen  nicht  zustande  bringen,  das  gelingt 
dem  AutMBObü:  üie  charakteristischen  Linien  unseres  Undcs 
werden  uns  geläufig,  wir  nehmen  nicht  mehr  lauter  kleinere  ab- 
gegrenzte Kinzelbil.li  r  in  uns  auf  oder  den  Gesamteindruck  z.  B. 
eines  einzigen  bestimmten  'iebirgszuges,  eines  Tales,  einer  Fern- 
sicht, einer  Hochebene,  nein,  wir  lernen  den  Zusammenhang 
der  einzelnen  (iebirge  untereinander,  ihren  Verlauf  in  der  und 
ener  Himmelsrichtung,  wir  lernen  einen  Kluis  in  seiner  Längs- 
rntuicklung  wi  kennen,  dall  er  uns  nicht  mehr  wie  eine  in  die 
Karte  von  Deutschland  eingezeichnete  so  und  so  gewundene  blntfe 
Linie  erscheint,  sondern  uns  gleich  im  gesamten  Verlaufe  über 
große  Strecken,  mit  dem  lieben  an  seinen  L'fern.  mit  seinen 
Städlebildern.  der  Industrie,  der  verschiedenen  jeweiligen  Be- 
bauung des  Landes  um  ihn  her.  mit  allem,  was  ihm  eigen  und 
uns  an  ihm  auffallend  ist.  in  der  Erinnerung  bleibt,  l'nd  wenn 
auch  einzelne  kleine  Bilder,  wie  ausgeschnittene,  schärfer  um- 
grenzte Landschafts«  lemälde,  unserem  Erinnerungshilde  hie  und  da 
etwas  Unwichtiges  des  augenblicklichen  ästhetischen  Eindrucks 
wegen  wichtig  oder  sogar  charakteristisch  erscheinen  lassen, 
alles  in  allem  sind  diese  kleinen  Ausschnitte  nicht  imstande,  den 
Cesamteindruck.  den  wir  so  vom  Main-  oder  Rhein-  oder  Neckar- 
lauf gewonnen  haben,  aus  seinen  grollen  l'mrißlinicn  zu  ver- 
rücken. Die  grollen  Raupen,  die  wir  in  unserer  Jugend,  mehr 
oder  minder  geschickt,  brauner  oder  schwärzer  in  unsere  karto- 
graphischen l'ehungen  zeichneten,  sie  wachsen  uns  mit  einem 
Male  zu  omanischen,  belebten  und  uns  voll  bewullten  Bildern 
unserer  tiebirgsstocke  aus.  Was  nach  jahrelangem  Aulenthalt 
und  Wandern,  z.  B.  in  den  Alpen,  erst  gelingt,  ein  Bild  der 
Gruppierung  der  Kluü-  und  Talverlaule  zu  gewinnen,  das  bringt 
eine   einmalige  fahrt   mit    dem  Auto  durch   ein  größere»  Land- 


schaftsgehiet    zustande     l'nd    wenn    wir   im    Auto    so  schnell 
fahren  wie  ein  Personenzug,  wir  sehen  mehr  und  anders,  als  wir 
vom  Kupcefcnster  aus   sehen.     Die  Heimat    und   fremdes  UnJ 
lernen  wir  so  in  ganz  anderem  Malle  kennen.     Was  seilen  »ir 
auf  einer  Kisenbahnfahrt   in   gleicher  Zeit   von    den  berühmter, 
kleineren  und  größeren  Städten  ?  Grolle  und  kleine  Bahnhofshallen 
im   besten   Kalle  ein  paar  Türme,   eine    Brücke,   ein  erhöhtes 
Schloß,  eine  Reihe  Hinterhäuser  Jängs  des  Bahndammes,  tiaw 
indcr.  Reklameschilder.   Holz-   und   Kohlenlager.     Von  kleineren 
Orlen    vielleicht    ein    hübsche»   Gesamtbild.      In    derselben  Ze- 
durchkreuzen  wir  im  Automobil  eine  Stadt.    Ihre  Hauptverkehr* 
straften,  ihre  Kirchen.  Klöster.  Residenzen,  ihre  grollen  Industrie 
anlagen,  ihre  t'niversitätsplätze  oder  Parks,  ihre  wirklichen  Alto 
tiimlichkeiten   oder  ihre  modernen  breiten  Boulevards  zeigen  ur. 
Eigenart.  Hauptbeschäftigung.   Lehen   und   olt  gar  Lebensart  Jtr 
Bewohner.  Vergangenes  und  Gegenwärtiges:  den  Bahnhof  nw 
seinem  stereotypen  tietriebe  können   wir  verächtlich  links  Kas«fl 
lassen.    Was  ist  Wtirzburg   von  der  Bahn  aus  gesehen?  sau' 
Ein-  und  Ausfahrt,   und  einer  halben  Stunde  Aufenthalt?  Nicht« 
Wir  sagen  uns:  also  hier  herum  wachst  der  Steinwein;  auch  gih 
es  für  ein  Zeichen  von  Bildung,  zu  wissen,  dall  es  cm  Julius 
spital  gibt,    l'nd  Würzburg  einmal  im  Automobil   erreicht  und 
durchfahren?   Wir  kamen   von  Süden,  zur  Krühsommerszeit,  ih 
das  Weinlaub  noch  jung  war,  als  die  Rosen  überall  blühten  ■<■• 
den  Hecken,  an  einem  Tage,   als  ein   strahlender  Sonnenschee 
über    dem    Lande    lag   und   den   Main   hellblau    und  silrser- 
erscheinen  licti.    Die  turmreiche  Stadt  mit  ihren  - 1  Kirchen  WM 
in  ein  großes  Lichtflimmern  gehüllt.     Die  Glocken  lauteten.  d> 
der  Bischof  die  vom  Ijinde  herzugestrümten  Kinder  firmte.  i". 
Landstraße   wimmelte  von  landlichen  Fuhrwerken,   die  johlenJi 
Bauern  aus  der  Stadt  und  in  diese  hinein  führten.     In  canie^ 
Scharen  strömten  die  Kinder,  mit  Straußen  und   Kränzen  ge 
schmückt:    Mönche  und  Geistliche    aller  Schattierungen  wäret 
unterwegs.    Je  naher  wir  der  Stadt  kamen,  desto  hantiger  wurJ.  i 
die  schönen  steinernen  Madonnen   und  Kngelbildcr  in  den  Wen' 
bergen  längs  der  Straße,  die  Kapellchen,  die  Kruzifixe.     Als  »» 
nun  gar  über  den  Main,   durch  das  feste  Burkharder  Tor.  un;e- 
der  Marienfestung  entlang,  und  an  alten  romanischen  Bauten, 
zur  vierhundertjährigen   Mainhrücke    mit   ihren   heiligen  Stein 
tiguren  und  in  die  alte  Stadt  hineinfuhren,  wo  uns  die  gua 
Barnckpracht  des  Bischofssitzes  umgab,  durchsetzt  mit  romanischen, 
altdeutschen  und  modernen  Bauten,  belebt  von  einem  OlWinmrl 
städtischer  und  ländlicher,  eiliger  und  spazierender  Bevölkerung, 
die  teils  ihren  weltlichen  Hantierungen,   zum   großen  Teile  Jero 
kirchlichen  tietriebe  der  Kirmelung,  großenteils  aber  auch  dem 
Weine  und  Biere  nachging,  als  aus  Dom  und  Haugcrstiftkirclie 
der  Weihrauchduft   in  die  Geschäftigkeit  des   modernen  Siralien 
lebens  hineinzog.       das  hier  so  anders  geartet  aussieht  als 
anderer  Städte      da  wirkten  die  eben  durchfahrenen  Weinbercv. 
der  blitzblaue  Sommerhimmcl,  das  Gefunkel  auf  Kluß  und  Stadl 
die  sichtbar  werdende  Krömmigkeil,  Weinlaune.  Hetzjagd,  die  be 
rauschten  Bauern,  die  saloppe  Kleidung  der  unteren 

Volksstände. 

die  Volkstrachten  aus  den  nahen  Gebirgen  und  von  Sehwcinlun. 
die  zahlreichen  Mönche  und  Geistlichen  zus.  mmen.  um  den 
merkwürdigen  Eindruck  zu  erzeugen,  den  Würzburg  «uf  d«1 
Einkehrenden  macht.  ;  man  konnte  meinen,  in  eine  Jeul*«.'hr 
Stadt  geraten  zu  sein,  die  unter  italienischen  Himmel,  aber  mitte'' 
in  den  vergangenen  Kirchen>taat  gepflanzt  is1  und  die  Lebensart, 
den  äußeren  Schein  der  drei  letzten  Jahrhunderte  verquickt  h.it 
mit  dem  süddeutschen  VnNcswesert   heutiger  Zeit.    Das  aber  * 
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der  Kindruck  tiner  halbstündigen  Automobilkurve  durch  Würz 
bürg  beileibe  nichts  anderes.  Schief  mag  mein  Kindruck 
»ein.  hei  Zweitägigem  Aufenthalt,  bei  linderem  Wetter  könnte  ich 
l'nn  ihm  zuriiekommen;  es  mai;  ein  Kindnick  sein,  den  diese 
Stadt  nur  auf  mich  und  nur  in  dieser  halben  Stunde  unter  be- 
sonderen Voraussetzungen  meiner  Phantasie  machen  konnte 
and  doch:  Kine  halbe  Stunde  zu  FuUc  oder  im  Wagen  reicht 
nicht  aus,  um  von  Lage,  l'mgehung.  Kauart  und  Bevölkerung 
einer  Stadt  nur  eine  Andeutung  dieses  umfassenden  Kindrueks 
auszulosen,  l'nd  dieser  Kindruck  ist  in  der  Erinnerung  nun 
ganz  lest  verknüpft  mit  den  vorangehenden  und  nachfolgenden 
Mildem  des  Maintales,  der  Gebirgszüge  dieses  Teiles  von  Mittel- 
deutschland, der  Frankenhohen,  des  Stcigerwaldcs  und  Spessarts 
der  weiten  Maiucbenc  bei  Krankfurt  dieser  Stadt,  die  so  grund- 
verschieden von  Würzburg  und  doch  gleich  alt.  doch  an  den 
ri'crn  desselhen  Husses  gelegen  ist. 

l'nd  die  kleinen  Städte,  an  denen  uns  der  Schnellzug  vor- 
überfahrt,  die  nur  der  Reisende  mit  dem  MuslcrkolTer  kennen 
lernt  wie  bekannt  werden  wir  mit  ihnen.  Die  sonst  bloUen 
Namen,  sie  werden  uns  zu  Begriffen.  Wir  können  mit  einem 
Male  in  unseren  Kenntnisvorrat.  den  wir  von  deutscher  Bauart 
verschiedener  Zeitalter  und  verschieder  Landschaften  haben,  von 
der  Verteilung  einzelner  (lewerbe,  Beispiele  einrangieren,  die  wir 
selbst  anschauend  gewonnen  haben.  So  belebt  sich  uns  das 
kulturgeschichtliche  Mild  in  unserm  Wissensvorrai  zu  etwas  Selbst 
erlebtem;  was  Bruchstück  war,  wird  zu  einem  (tanzen.  Was  der 
Wandem  in  Monaten,  der  Kiseiibahnfahreiule  überhaupt  nicht 
sieht  oder  nicht  beachtet,  der  Autorciscnde  nimmt  es  in  Tagen 
wahr.  Kr  führt  durch  das  Innerste  der  Wälder,  auf  StraUen,  die 
nicht  angstlich  dem  Auf  und  Ab  des  Gefälles  der  Bergzüge  aus 
dem  Wege  gehen,  sondern  steil  hinauf  und  wieder  hinab  in  liefe 
Taler,  die  Dörfer  und  Städtchen,  die  vom  Kisenhahnwagen  aus 
gesehen  am  fernen  Horizonte  liegen,  er  sucht  sie  auf.  Du 
wo  die  LnndslraUc  einträchtig  neben  dem  Schienenstrange  läult, 
da  macht  sie  vor  jeder  Ortschaft  sicher  einen  kleinen  l'mweg 
und  fuhrt  hinein  auf  den  Markt  oder  hindurch  durch  den  Gartcn- 
kranz.  den  die  Bahn  umkreisen  mufl. 

Dann  die  Jahreszeiten  I  Sie  enthüllen  sich,  wie  dem  Fuü- 
wanderer  oder  dein  Wagenreisenden  vergangener  Zeiten,  so  jetzt 
dem  Reisenden  im  Auto.  Kilometerweit  geht  es  im  Frühling  dahin 
im  Hnnigdufte  der  Baumblüte,  im  Rieseln  herabwehender  weite 
und  rosenroter  Blütenblätter  meilenweit  im  Dufte  des  Muhenden 
Getreides,  der  schon  vom  Brotgemche  etwas  führt:  unter  schwarzen 
Wolkenschatten  durch  strömende  Sommergewitter,  und  nach 
wenigen  Minuten  ist  der  blaue  sonnige  Himmelsstrich  erreicht, 
dem  wir  aus  dem  Schauer  eilig  zustrebten.  Kine  Sommernacht 
im  Ktipec-  eine  l.eidensuacht.    l'nd  im  Autor  ein  Lebensgenuß. 

Aus  unserer  allerersten  Schulzeit  erinnern  wir  uns  jener  mit 
einer  Fülle  verschiedenartigster  Darstellungen  vollgepfropfter 
Bildertafeln  die  uns  in  vier  Teilen  den  Wechsel  der  Jahreszeiten 
auf  dem  Lande  nach  Art  des  alten  Liedes  vorführen,  worin  es 
hctUt:  „Mein  Herr  Maler,  will  er  wohl  uns  abkonterfeien!"  Da 
fehlt  nichts  von  allen  häuerlichen  Hantierungen  auf  dem  Bilde 
einer  Jahreszeit,  die  im  ITuütal.  im  Gebirge,  im  Norden  und 
Süden  unseres  Heimatlandes  unternommen  werden.  Der  länd- 
liche und  landwirtschaftliche  Betrieb  in  unserm  ganzen  Vater- 
lande  eines  ganzen  Sommers  oder   Herbstes  ist    da   vereint  in 


dicht  gedrängter  Fülle.  An  diese  Bildertafeln  erinnert  mich  stets 
eine  gnitiei-.-  Au-.o;--.. i .  udlidi  luuV  ich  «Hai  bebaramen, 
was  mir  sonst  stundenweit  auseinandergerückt  ist.  Die  Jahres 
Zeiten  werden  zu  Bildern.  Ich  kann  am  selben  Tage  im  herbst- 
lichen Walde  dem  einsamen  Holzfäller  zuschauen,  in  der  Kbene 
den  Pflug  seine  Furchen  für  die  Wintersaat  ziehen  sehen,  an 
südlichen  Hangen  die  Wein-  und  Kastanienernte  beobachten. 

Ich  lasse  auf  glatter  Sei. webebahn  Schlitten  und  Skiläufer 
dahinten,  habe  das  Gebirge,  dessen  winterliche  l'racht  ich  ehen 
noch  durchquerte,  als  hlauc  Wand  im  Hintergründe:  schon  geht 
es  durch  verschneite  Dörfer,  in  denen  der  Dreschflegel  sein  Winter- 
lied  klopft  und  schon  ist  die Großstadt  erreicht,  und  alles  Winter- 
liche der  Natur  selbst  ist  ausgebischt.  Ein  Bezirk  des  heimat- 
lichen Landes  aber  hat  mir  gezeigt,  wie  bei  ihm  der  Winter  aus- 
sieht, auf  den  Hohen,  im  Mittelgebirge,  im  Tale,  in  der  Groll- 
stadt  und  auf  dem  Dorfe.  —  In  einigen  Stunden  das  alles  1 

Das  ist  mehr  als  das  Reisen  in  der  Zeit  der  Kxtraposten  mir 
geben  konnte.    Mehr,  als  ich  mir  wünschte. 

Sitzen  wir  auch  einmal  in  der  Dämmerung  auf  der  Land- 
straüe.  fern  von  zuhause,  mit  eisigen  Fingern  an  den  Zündkerzen 
schraubend,  Wasser  schleppend.  Pneumatik  flickend,  gelockerte 
Schrauben  anziehend,  warten  wir  bei  strömendem  Regen  in  einem 
Städtchen,  bis  die  Benzinniederlage  gefunden,  oder  der  schon 
abendlich  geschlossene  Laden  wieder  geöffnet  ist.  fahren  wir  im 
Dunkel  einer  Winternacht  viele,  viele  Kilometer  l'mweg,  ehe  wir 
die  rechte  Landstraße  wieder  ..erwischen",  in  Schneegestöber. 
Nebel  und  Regen  mit  der  stillen  GewiUheit,  daU  unser  Acetylen 
nicht  mehr  weit  reicht  das  alles  muH  ich  unter  die  roman- 
tischen Begebenheiten  rechnen:  wie  vor  alters  das  zerbrochene 
Rad,  das  gefallene  Pferd,  die  im  Schnee  steckende  Kilpost,  ein 
undichtes  Verdeck  und  dergleichen  auch  notgedrungen  mit  zur 
]  Romantik  der  Postreisc  zu  zählen  war. 

Meine  Freunde  nun  bestreiten,  dall  das  Reisen  im  Reise 
wagen  unserer  Zeit,  im  Automobil,  noch  Romantik  und  Poesie 
habe.  „Wo  ist  da  die  Poesie"  werfen  sie  mir  vor,  ..in  einem 
Grand  Hotel  übernachten,  weil  es  eine  „Garage"  hat?  eine  Sport- 
kleidung tragen,  die  so  unpoetisch-modern  aussieht,  als  würde  sie 
in  zehn  Jahren  auf  dem  Monde  Mode?  Selbst  der  Schleier  der 
Damen,  er  ist  seiner  Poesie  entkleidet,  seitdem  er  festgesteckt. 
geschnurrt,  gebunden,  geschlungen,  weder  flatterhaft  noch  züchtig, 
nicht  vielversprechend,  nicht  geheimnisvoll  ist,  sondern  zum 
Fliegen  und  Staubfänger  und  Huthalter  degradiert  ist."  „Oh. 
bitte",  entgegne  ich  ihnen,  „in  50  Jahren,  wenn  wir  alle  durch 
die  Luft  Iiiegen,  wollen  wir  uns  wieder  über  die  Romantik  des 
Autos  sprechen."  Ks  ist  aber  nicht  beizukommen.  „Vom  Stand- 
punkte des  Verkehrs,  ä  In  bonheur!"  erwidern  sie.  „aber  Poesie, 
nee.  mein  Lieber.  Ganz  abgesehen  von  dem  Gestank  und 
auch  sonst."  Ich  aber  behaupte:  „L'tiserc  Knkel  werden  ihre 
Märchen  anlangen:  Es  war  einmal  eine  wunderschöne  Prin- 
zessin, die  fuhr  in  ihrem  Automobil  durch  den  schwarzen 
Wald  ,,Ja,  ja    laü  man!  da  waren  zwei  feurige  Rappen 

davorgespannt  ".  Jetzt  werden  sie  also  noch  anzüglich. 
„Ihr  meint  wohl  von  wegen  stecken  gehlieben  ;  soll  das 
etwa  eine  Spitze  sein?"  und  die  Freunde  triumphierend:  „Davon 
steht  ja  noch  kein  Wort  iii  Deiner  begesterten  Abhandlung!  ist 
ja  wahr!  na.  nun  höre  aber  auf!" 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

I  Die  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  Motor- 
fahrradern in  Oesterreich  -  Ungarn  gestattete  «ich  in  Jen 
Monaten  Januar  bis  September  IW7  folgen Jermatk-u: 


a  Einfuhr! 

1.  Automobile,  auch  zerleg«.  >">  Stückge  wichtc  bis  zu  4  vi/.: 

Insgesamt  104  da  int  Werte  von  72  800  Kr. 

lJavon  aus  Deutschland      ....       K|  dz 

Italien   5  . 

Krankreich   I«  . 

2.  Automobile  für  den  Lastenverkehr,  im  Stückgewichte 

von  mehr  als  4  bis  1»  dz: 
Insgesamt  302  dz  im  Werte  von  211  400  Kr. 
Davon  aus  Deutschland     ....      151  dl 

Schweiz   4  . 

Italien   12  . 

Krankreich   135  . 

3.  Lastenautomohilc  im  Stückge wichtc  von    mehr  als 

4  bis  18  dz: 
Insgesamt  148  dz  im  Werte  von  96200  Kr. 

Davon  aus  Deutschland     ....      107  dz 
Frankreich   41  , 

4.  Last  ena  utomobile  im  Stück  gewichte  von  mehr  als  .12  dz: 

Insgesamt  147  dz  im  Werte  von  XX  '(X)  Kr. 
Davon  aus  Deutschland     ....       75  dz 

Schweiz    33  « 

Krankreich   39  , 

5.  I'ersnnena  utomobile  im  Stiickgewichte  von  mehr  als 

4  bis  18  dz: 
Insgesamt  3  735  dz  im  Werte  von  4  855  50t)  Kr. 
Davon  aus  Deutschland     ....    1  272  dz 

Schweiz   18  „ 

Italien  I  0O°  .. 

Krank  reich  I  128  . 

anderen  Landern  24b  „ 

6.  I'crsoncnaulomnhilc  im  Stückgewichte  von  mehr  als 

18  bis  32  dz: 
Insgesamt  431  dz  im  Werte  von  4<>5  650  Kr. 
Davon  aus  Deutschland     ....     275  dz 

Italien   57  . 

Krankreich   60  9 

anderen  Ländern     .    .       39  . 

7.  Personenautomobile  im  Stückgewichte  von  mehr  als 

32  dz: 

Insgesamt  IIb  dz  im  Werte  von  104  400  Kr. 
Davon  aus  Deutschland     ....        7 1  dz 
Frankreich   45  „ 

8.  Automobilmoloren    tscparat   eingehend)   im  Stück- 

gewichtc  bis  50  kg: 
Insgesamt  202  dz  im  Werte  von  272  700  Kr. 
Davon  aus  Deutschland     ....       <>4  dz 

Schweiz   15  . 

Italien   19  „ 

Krankreich   70  . 

anderen  Landern  3  . 

').  Automobilmotnren   im   Stiickgewichte   von   mehr  als 
SO  kg  bis  2  dz: 
Insgesamt  1,2  dz  im  Werte  von  H4  7oo  Kr. 


Davon  aus  Deutschland     ....  47  dz 

Italien   4  . 

Frankreich   10  . 

GroUbritannien     ...  I  . 

10,  Automohilmotorcn   im  .Stückgewichte  von   mehr  als 
2  bis  4  dz: 
Insgesamt  13  dz  im  Werte  von  22  1O0  Kr. 

Davon  aus  Deutschland     ....  5  dz 

Italien   3  » 

Krank  reich      ....  2  .. 

anderen  Landern  3  _ 
I  I .  Mo  lorla  h  rra  der: 

Insgesamt  102  dz  im  Werte  von  1I2  2O0  Kr. 

Davon  aus  Deutschland     ....  84  dz 

Italien   I  . 

Frankreich   8  . 

anderen  Ländern  9  „ 

I!  Ausfuhr: 


1.  Automobile,  auch  zerlegt.  imStückxc  wichtc  bis  zu  4  d  z: 

Insgesamt  ')4  dz  im  Werte  von  75  2«H)  Kr. 

Davon  nach  Deutschland   ....       17  dz 

Italien   20  . 

Krankreich  ....  3  „ 
RuÜland  in  Europa .    .       33  . 

Rumänien   16  _ 

Aegypten   4  . 

2.  Automobile  für  den  Lastenverkehr,  im  Stückgewichte: 

von  mehr  als  4  bis  18  dz: 
Insgesamt  175  dz  im  Werte  von  I4O0O0  dz. 
Davon  nach  Deutschland    ....      131  dz 

Italien   9  „ 

Bulgarien   27  . 

Aegypten   8  . 

3.  Last  enautomobile  im  Stiickgewichte  von   mehr  als 

18  bis  32  dz: 

Insgesamt  18  dz  im  Werte  von  13  500  Kr.  nach  Deutschland. 

4.  Lastenautomohilc  im  Stückge  wichtc  von  mehr  als  32  dz: 

Insgesamt  6V  dz  im  Werte  von  48  300  Kr. 

Davon  nach  Deutschland    ....       32  dz 
Italien   37  , 

5.  I'ersonenautomobile  im  Stückgewichte  von  mehr  als 

4  bis  18  dz: 
Insgesamt  I  538  dz  im  Werte  von  2  307  000  Kr. 


Deutschland    .    .  . 

.    1021  dz 

Schweiz  .... 

12  . 

Italien  

6h  . 

Krankreich     .    .  . 

128  . 

Großbritannien    .  . 

82  . 

kuuland  in  Europa  . 

61  .. 

7Q  . 

1  , 

5  . 

12  . 

Niederländ.  Indien  . 

1 1  . 

6.  Peraonenautomnbile  im  Stückgewichte  von  mehr  als 
18  bis  32  dz: 
Insgesamt  256  dz  im  Werte  von  332  XUO  Kr. 
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Davon  nach  Deutschland 
Frankreich 
Belgien  .  . 
Dänemark  . 


.  .  135  dz 
.  .  49  „ 
19  , 
.  .  27  . 
.   .      26  . 

7.    Personenautomohile    im    Stückge  wichtc    von  mehr 
als  33  dz: 
Insgesamt  2S  dz  im  Werte  von  2XOOO  Kr. 
Davon  nach  Deutschland    ....      21  dz 
Frankreich      ....         7  „ 
H.   Automobilmotoren   (separat   eingehend)   im  Stück- 
gewichte  bis  50  kg. 
Insgesamt  1 7  dz  im  Werte  von  25  5<H>  Kr. 

Davon  nach  Deutschland    ....         5  dz 

Italien   X  „ 

Frankreich  ....  3  „ 
KuUland  in  Kuropa  I  „ 

9.  Automobilmoioren  Separat  eingehend)   im  Stück 
gewichte  von  50  kg  bis  2  dz: 
Insgesamt  13  dz  im  Werte  von  26  000  Kr. 

Davon  nach  Deutschland    ....        1 1  dz 
Frankreich     ....        2  . 
IU.  Automobilmotoren  Im  Stfickgewichle  von  mehr  als 
2  bis  4  dz: 

Insgesamt  9  dz  im  Werte  von  16  200  Kr.  nach  Deutschland. 
1 1.  Automobilmotoren  im  Stückgewichte  von  m eh  r  als  4dz- 
insgesamt  l'>  dz  im  Werte  von  28  500  Kr.  nach  Rumänien. 
12-  Motorfahrräder, 
tut  161  dz  im  Werte  von  208  750  Kr. 


Deutschland  .... 

87  dz 

5  n 

Italien  

13  , 

Frankreich  .... 

14  , 

Großbritannien    .    .  . 

Russland  in  Humpa 

1»  . 

5  , 

1  . 

Belgien  

3  , 

Ver. Statten  von  Amerika 

2 

ß  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  nahm  in  den  Monaten  Januar  bis  Ok- 
tober 1007,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgenden  Umfang  an: 


1.  Motorwagen  .... 

Wert  

2.  Molorwagenteile     .    .  . 

3.  Motorfahrräder  .... 

Wert  

4.  Motorfahrräderteile  für  . 

II.  Ausfu  hr  engl 

1.  Motorwagen  

Wert  

2.  Molorwagenteile  für   .  . 

3.  Motorfahrräder  .... 

Wert 

4.  Motorfahrräderteile  für  . 


I.  Einfuhr: 

l'K)7 
42t«.  Stück 
I  82*356"  £ 
21.52142  £ 
160.?  Stück 
45  788  £ 
25  650  X 


1706 

5201  Stock 
2  199  199  £ 

I  598686  £ 

I  636  Stück 
47.115  £ 
24104  £ 


:her  Erzeugnisse: 


1SXI  Stück 
694332  £ 
397  838  £ 
651  Stück 
22740  £ 
32835  £ 


1021  Stock 
368519  £ 

:+7  146  £ 

616  Stück 
17  436  x. 
24256  £ 


III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   431  Stück  545  Stück 

Wert   210181  £  253038  £ 

2.  Motorwagenteile  für   .    .  9905"»  £  7X578  £ 

3.  Motorfahrräder  ....  57  Stück  52  Stück 

Wert   2014  £  1 722  £ 

5.  Motorrahrrädertcilc  für   .  29<.7  £  2446  £ 

Einfuhr  von  Automobilen  in  der  Türkei  Nachdem 
durch  Irade  des  Sultans  die  Einfuhr  von  Automobilen  nach  der 
Türkei  freigegeben  worden  ist,  dürfte  ein  neues  Absatzgebiet  für 
alle  Arten  von  Kraftfahrzeugen  geschaffen  sein.  Für  die  nächste 
Zeh  dürften  weniger  Luxuswagen  In  Frage  kommen,  als  Wagen 
zum  Transport  von  Gütern  in  Distrikten,  wo  keine  Eisenbahnen 
bestehen,  der  Verkehr  vielmehr  durch  Karawanen  vermittelt  wird. 
F'ür  den  Personenverkehr  werden  nur  äußerst  kräftig  gebaute 
Automobile  nach  der  Türkei  abgesetzt  werden  können,  da  die 
LandstraUcn  autk-rhalb  der  Staduonen  im  Inneren  des  Landes 
vielfach  in  mangelhaftem  Zustande  sind.  Es  ist  der  Plan  auf- 
getaucht, an  Stelle  der  alten  Karawanenverbindung  zwischen  dem 
Mittelmeer  und  der  Stadt  Mossul  am  Tigris  eine  Automobil- 
verbindung zur  Beförderung  der  Post  einzurichten,  eine  Verbin- 
dung, die  später  sehr  wohl  auch  auf  Beförderung  von  Roisenden 
ausgedehnt  werden  könnte. 

-  Automobilindustrie  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika.  Aus*  leveland  wirdamtlicherscrtsberichtBt:  Im  Jahre  1 896 
hatte  Alexander  Winlon  in  (  leveland  <_>..  den  ersten  in  den  Ver- 
einigten Staaten  erzeugten  ..brauchbaren"  Kraftwagen  gebaut 
und  noch  im  Jahre  1902  konnte  ein  französischer  Automobil- 
f.ibrikant  einem  amerikanischen  gegenüber  mit  einigem  Rechte 
behaupten,  dall  die  Außenseite  der  Zylinder  der  französischen 
Maschinen  sauberer  gearbeitet  sei.  als  die  Innenseite  jener  der 
amerikanischen.  Die  amerikanische  Automobilindustrie  hat  seither 
ungeheure  Fortschritte  gemacht  und  wenn  dieselbe  zur  Stunde 
auch  noch  kaum  an  eine  ernstliche  Invasion  des  europäischen 
Marktes  denken  kann  und  anderseits  auch  im  Lande  selbst  jene 
Beneidenswerten!  denen  ihre  Mittel  die  Ausgabe  von  XOOÜ  Doli, 
und  darüber  für  eine  Maschine  erlauben,  nach  wie  vor  französische* 
und  italienischen  Wagen  unbedingt  den  Vorzug  geben,  so  ist  von 
der  amerikanischen  Automohilindustrie  in  den  letzten  Jahren  so. 
wohl  in  der  Vervollkommnung  ihrer  Erzeugnisse  als  rücksichtlich 
des  l'm  Tanges,  den  ihre  Produktion  gewonnen,  wirklich  Hervor- 
ragendes geleistet  worden.  Die  Bedeutung,  die  die  Automobil 
Industrie  der  Vereinigten  Staaten  heute  besitzt,  kommt  darin 
zum  Ausdrucke,  daß  der  Wert  ihrer  Erzeugung  im  Jahre  I90o 
mit  60  000  000  Doli,  angegeben  wird»  An  der  AlrtomobilinduStTK 
ist  der  Staat  Ohio,  wenn  auch  nicht  rücksichtlich  der  Anzahl 
der  Wagen  (in  welcher  der  Staat  Michigan  die  Führung  hat»,  so 
doch  rücksichtlieh  des  kommerziellen  Wertes  der  Erzeugung  weit- 
aus am  stärksten  beteiligt,  indem  beispielsweise  -  und  abgesehen 
von  anderen  durch  ihie  Aulnmobilindiistrie  bedeutenden  Orlen  des 
Staates,  wie  ToleJo.  Kolumbus,  Dayton  usw.  im  letzt  n  Jahre 
Cleveland  allein  etwa  7O00  Maschinen  im  Gesamtwerte  vor 
18  700  000  Doli,  auf  den  Markt  gebracht  hat. 

Ein  Automobilbetrieb  zwischen  Pouso  Alto  und 
Virginia  (Brasilien,  Staat  Minas  Geraes)  soll  alsbald  ein- 
gerichtet  werden. 
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Eröffnung  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung 
in  Berlin.  Seine  Majcsi.it  der  Kaiser,  w<tchcr  <Kr  Früffnung  der 
Internationalen  Automobil  Ausstellung  am  5.  Dezember  persönlich  bei- 
zuwohnen io  Aussiebt  genommen  hatte,  durch  teilten  Aufenthalt  in 
Kngland  aber  um  diese  Zeit  noch  von  Berlin  ferngehalten  sein  wird, 
hat  mit  «einer  Stellvertretung  bei  der  Kriiflnungsfcicr  Seine  Königliche 
Hoheit,  den  Primen  Heinrich  von  Prcnflcn  beauftragt. 

Vornehmste  Type  des  modernen  Karrosserlebaues.  Das 
nebenstehende  uns  freundlichst  zur  V  Billigung  gestellte  Klischee  zergl 
eine,  von  der  rOl.mlo  hst  bekannten  Hof  wagen  labnk  I.  Rühe  in  Berlin 
als  Spezialität  fabtirierlc  Luxus  Limousine  Kairossetie,  welche  in  ihrer 
gesamten  Ausführung  sowohl  für  den  Fachmann  wie  lür  den  Laien  ein 
interessantes  Kunstwerk  auf  dem  Gebiete  des  modernen  K.irrosseriebaucs 
darstellt.  I  u  Wagen  besitit  alle  nur  denkbaren  V otteile  und  b  etet 
infolge  seicer  technisch  bis  ins  Kleinste  bearbeiteten  Konstruktion  das 
Vollkommenste  und  Praktischste  was  bisher  in  dieser  lleiic^iung  erteicht 
worden  ist.  Besonder*  sei  hervorgehoben,  .lall  dieses  Fahrzeug  bei  ent> 
sprechender  Wittetung  je  nach  Belieben  Bis  geschlossener  unt  offener 
Wagen  gefahien  werden  kann.  l>tirch  rinfaches  Herunterlassen  sämtlicher 
Fenster,  welche  in  den  Wänden  vollständig  vctn  tiwmdin,  sowie  leichtes 
Hochklappen  der  mit  einem  Mechanismus  versehenen  Vcrbindungs- 
Säule  der  TOicn-Sritenfcnstcr  hat  man  den  Wagen  in  wenigen  Sekunden 
in  eine  Halblimousine  verwandelt  und  wird  der  freie  Ausblick  durch 
die  ifrishcr  fe>t  eisgebaut::  Säule  nicht  gcst'-it.  Umgekehrt  ist  der 
Wagen  wieder  in  kurzer  Zeit  in  eine  vollständig  geschlossene  Limousine 
jierwandelt.    Das  Inneic  des  Wagens  ist  für  5  -  6  Personen  eingerichtete 


j  auUeioidcntlich  oniuemc,  nächst  den  im  Fond  befindlichen  Sitzen,  äriJet 
min  auf  den  zu  beiden  Seiten  mnnticilcn  KbippFaute  iL  Durch  eine 
1  eich  te  Handbewegung  entfaltet  man  den  Sitz  aus  seiner  In  den  Seitenwand 
eingebauten  ur.d  nicht  stftrenden  Lage  ru  dem  bequemen,  mit  weich  ge- 
polsleitcm.  Sitz,  Rücken-  und  Armlehnen  Versehen,  Salon- Faule uil.  Nach  He 
nutzung  genügi  eine  I latnd beweg ong,  um  den  Sitz  wieder  fottzuklappen. 
Der  Fullboden  des  Wagen  Innern  ist  mit  aufstellbaren  Fuuruheo  vet 
sehen,  um  den  im  Fond  befindlichen  Personen  einen  festen  Hill  zu  bieten. 
Die  Ausstattung  «folgt  in  vornehmster,  der  Neuzeit  entsprechender  Weise, 
elektrischer  Innen Beleuchtung,  clcklriirhcm  Zigai  rrn-AnzOndcr,  eleganten 
(  tntinen,  seidene  Spring <Roulcau\,  bcijucme  Aim  Schlingen  etc.  Die 
durchaus  geschmackvolle  Ausführung  der  (l.irnierung  und  Lackietung 
geben  den  RQheschen  Frxeugmssen  einen  eleganten  und  gediegenen 
Charakter  and  hat  die  Firma  L.  Rühe.  Inh.  Herr  Max  1.cu<cbncr  durch 
die  tadellose  fcftVktuierung  ihiei  Aufliägc  u,  a.  an  Se.  Kaiseili-.hc  un. 
Königl  Hoheit  den  Kronprinzen,  Se.  K'.nigl.  Hoheit  den  Gmuhcrrog 
von  Mecklenburg  Schwerin,  Sc.  Maj.  den  König  von  Rumänien.  Ihre 
Königl  Hoheit  die  Krbprinzcssin  von  Sachsen-Meiningen,  Sc.  Durchlaucht 
den  Fürsten  Henrkcll  von  Donnei smarek,  Sc  Ex».  Tewfik  Pascha,  tili k. 
Gesandter.  Herrn  Geheimen  Kommerzicnrat  F.  von  Mendelssohn  Uartholdi 
etc.  ihren  alten  und  benähtten  kuf,  im  Wagcnb.iu  die  eiste  urd  führende 
Stellung  einzunehmen,  vollauf  und  von  neuem  bestätigt. 

IsOtta  Fraschini  Fabrikate  haben  in  diese]  Saison  in  allen 
intcrnalionalen  Wettrennen  glänzende  Lrfolge  aufzuweisen;  insbesondere 
am  ).  September  I'<u7  landete  Minoia  auf  Isotta  Fraschini  als  eistet  mit 
einet  L>u,tch>chnitl«geschwindigkeit  vnn  105  km  bei  einem  Ben linvet brauch 
von  nur  ST,?  Litei  füi  die  4  Stunden  Jt)  Minuten.  Die  neuesten  Modelle 
der  Isoita  Fraschini  Fabrikate  weiden  von  den  Gencral-Vci tretet  11 
Zcchcn!ma)'cr  it  lo„  ll.imbutg,  zui  Aus-Icllarg  gebracht.  Die 
Isoita  Fraschini- Wagen  erfreuen  eich  bereits  eine,  sehr  guten  Rufes  und 
dttrftcn  die  Modelle  1>''M,  die  mit  vcisehisdcnrn  Neuerungen  versehen 
sind,  so  unter  anderem  mit  direktem  Eingriff  im  grollen  Gang,  dam 
bi  iirngcn,  den  guten  Namen  zu  kräftigen. 


Postamt  In  der  Automobil-Ausstellung.  In  der  Aus- 
stellungshalle am  Zoologischen  Warten  wiid  für  die  Dance  der  Inter- 
nationalen Automobil-Ausstellung  ein  besondere*  Postamt  errichtet, 
welches  voiaussichtlich  am  4.  Dezember  dem  Verkehr  ubergeben  werden 
wird.  Durch  Vermittlung  dieses  Postamtes  (Berlin  W.  50,  Ausstellungs- 
halle) weiden  alle  Postsendungen  angenommen,  bestellt  oder  auf  Wunsch 
gelageit,  mit  Auirabme  von  Packclen.  Zur  Bequemlichkeit  der  Aus 
steiler  wie  auch  des  die  Ausstellung  besuchenden  Publikums  kommt 
innerhalb  der  Aussellungshalle  auch  eine  Anzahl  von  Fernsprech- 
Apparaten  fOr  den  Fern-  and  Stadtverkehr  zur  Aufstellung.  Anträge 
betiefls  Aufstellung  von  eigenen  Fcrnsprech-Anlagen  auf  den  Ausstellung  • 
ständen  sind  direkt  an  das  Kaiserliche  Fernsprechamt  VI,  Hcrlm  W..  ru 
richten,  Die  hierzu  ei  fordet  liehen  Amragsibr  molare  sind  durch  das 
genunnle  Amt  tu  bezichen. 

Kein  Besitzer  eines  Motorfahrzeuges,  eines  Automobiles. 
Mototbools  oder  Fahrrades,  «olltc  ohne  die  vielfach  patentierte,  stets  ge- 
brauchsfertige Metall.  I.olmasse  Tinol  eine  I  nur  antreten.  Wie  unangenehm 
ein  Schaden  am  Vergaser,  an  der  Zündungslcitang  oder  eine  undichte 
Stelle  an  der  Wasserleitung,  am  Kühler  etc.  ist,  jeder  Motorsparismann, 
dessen  Fahircug  fern  von  Reparaturwerkstätten  eine  Beschädigung  leidet, 
weil}  davon  zu  erzählen.  Zuweilen  entsteht  auch  in  der  Benzinleitang  und 
am  Bcnzinbehültcr  ein  Leck,  was  besonders,  wenn  der  Benz  lobchälter 
unter  Druck  steht,  dazu  füllten  kann,  da  Ii  das  beste  Tourcnaulomobil 
hilflos  auf  der  Landstraße  liegen  bleibt.  Da  hilft  dann  Tinol  aus 
der  Bedrängnis  und  der  Automobilist  kann  eigenhändig  oder  durch 
seinen  Chauffeur  ohne  grotJc  Mühe,  Zeitverlast  oder  Schwierigkeit  die 
Lotung  der  schadhaften  Stelle  vornehmen.  Auch  der  Motorradfahrer 
dürfte  sein  Gepäck  mit  dem  wenig  Raum  einnehmenden  Tinol  LBt- 
werkreug  keineswegs  zu  sehr  beschweren.  Tinol,  die  einzige  Weich- 
lolmasse,  welche  dauernd  streichbar  bleibt,  enthält  alles,  was  zur  Her- 
stellung einer  festen  Lötstelle  erfoi<lerl  ich  ist,  also  Lotzinn  unl  Reinigungs- 
mittel, Es  braucht  nur  auf  die  Lotstelle  aufgetragen  und  z.  II  mit  einer 
Spiritus-  oder  Hcnrinllammc  erhitzt  zu  werden:  notfalls  kann  man  auch 
mit  Renzin  oder  Petroleum  getränkte  Putzwolle  als  Hitzerzeoger  ver- 
wenden. Hat  man  eine  Blechdose  mit  Tinol  im  Wcikzeugkasten,  so 
kann  man  in  wenigen  Minuten  Reparaturen  an  den  Melallteilen  des 
Fahrzeuges  vornehmen  and  nach  kurzem  Aufenthalt  die  Fahrt  fortsetzen. 
Tinol  und  in  kurzem  auch  eine  wenig  Plitz  einnehmende  Lotlampe 
werdta  von  dem  Allcinfahrikanten  Kuppeis  Metallwerke  G.m.b.H. 
Ilonn  durch  alle  Geschäfte,  welche  Molorartikel  verkaufen,  in  den 
Handel  gebracht. 

Automobil-Ausstellung  In  Brüssel  In  der  Zeit  vom  *J.  De- 
zember I907  bis  zum  J.  Januar  l'MR  findet,  organisiert  von  der 
Chatnbrc  Syndiralc  de  I' Automobile  de  Bclgi'rae,  in  Brüssel  im  Palais 
da  Cimzuantcmaiic  eine  Internationale  Automobil. Ausstellung  anter  dein 
Protektorat  Sr.  Maj.  J.es  Königs  und  der  Stadl  Brüssel  und  unler  dem 
Khren  Pr.lsidium  S.  K.  H  des  Piinzen  Albert  von  Belgien  statt.  Nach 
uns  von  nicht  unmittelbar  beteiligter  Seite  zugehenden  Mitteilungen  ver- 
sprich! diese  V  eranstaltung  ebenso  wie  ihre  Vorgängerinnen  für  die  in 
Fiage  kommenden  Industrien  durchaus  nutzbringend  ru  weiden,  und  es 
stire  deshalb  sehr  zu  empfehlen,  ilaü  auch  die  deutsche  Beteiligung  eine 
stärkere  weide,  als  bisher.  Das  Sekretaiiat  befindet  sieb  Place  Royale  5 
11  llilisscl:  'las  vollständige  Reglement,  Pläne  der  Ausst  llung  und  An. 
mcldcformulaic  liegen  bei  der  Geschäftsstelle  unscies  Vernas  aus  und 
werden  Interessenten  auf  Wunsch  auch  gerne  zugesandt. 

Das  Jahrbuch  des  Ungarischen  Automobil  Clubs  1IHJ7 

unictscfieidet  sich  verschiedentlich  von  dem  vorjährigen.  Die  in  letzterem 
in  ungarischer  und  französischer  Sprache  aufgenommenen  Statuten  sind 
tri  dem  neuen  Jahrgange  nicht  wiederholt,  dagegen  finden  wir  in  diesem 
den  Wortlaut  der  mit  andern  ausländischen  Aulomobilelubs  getroffenen 
Vereinbarungen  in  '.en  Spiachen  der  betreffenden  Länder,  so  roil  dem 
Ocsterreichisrhcn,  dem  Niederländischen,  dem  Den  lachen,  dem  Schweizer 
und  dem  FianzBsisehen  Automobil  l'lub.  Diese  Vereinbarungen  beziehen 
sich  auf  die  gegenseitige  Vertretung  in  den  iesp.  Lindem  und  auf  die 
kostenlose  Ausstellung  von  Passierscheinen  mit  den  notwendigen  Angaben 
zum  zollfreien  l\lei schreiten  der  Grenzen.  F.s  folgt  ein  Verzeichnis  der 
grdOeren  Städte  in  Ungarn  und  Oesterreich  mit  Angabc  der  f  ntfernung; 
von  Budapest,  bette  Wien,  der  I lots I»,  Aerius  und  Apotheker.  Benzin 
und  <  i.-lstalioren.  Us pa-atnrwerlsiällen  usw.  Dann  eine  Anzahl  Reue, 
toaten  von  Pest  nach  vciscliicdcncn  Grollstädten  wie  Paris,  Berlin. 
London,  Petersburg.  Konstanlinopel,  N  apel,  Nizza,  Madiid.  Ueberau 
-  nd  die  zu  betiih'cndcn  Ch tschaften  und  die  zwischen  liegenden  Knt. 
feinungen  .sn;e:lihrt,  so  dall  d  o«er  Abschnitt  auch  für  Automobilisten, 
die  umgcki!irt  von  jenen  GroU*täd!i-n  nach  Pest  reisen  wollen,  einen 
seht  brauehbaien  Ratgeber  darstellt  Den  Schlult  bildet  ein  Wüileiburh 
in  t'rigarisch,  hngbs,_h,  Fianzüsiscb,  Deutsch  und  Italienisch,  das  in  der 
Haupt-«  he  Ire  beim  Automobil  vorkommenden  Benennungen.  Masehinen- 
leile,  Wei kzeuge  dgt.  umfallt,  aber  auch  andere  vorkommende  Worte  enthält 
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Zum  Mitgliederverzeichnis 

Aufnahmen : 

Leopold  Eokaleln.  Kabrikbcsitrcr,  Dretden 


Fach.  Muhlenbcsitzer,  Welbslaben. 

Franz  Fikentacher.  Fabrikant,  Zwickau. 

Paul  Fikeatscher  Kabnkant,  Zwickau 

Franz  Froning,  Privatmann,  Dülmen. 

Hugo  Fuhrmann.  i'abrikhcMtzer,  Ingcnicui,  Jetaen. 

Alph.  Honnap.  Fahrräder.  Mülhaint. 

Willy  Lowiniky,  Ingenieur,  Charloltenburg 

Paragon  Caaaenblook  Cy.  m.  b.  H  .  Weinernten 

Moritz  Schulze,  Bankditckl>>f,  Magdeburg. 

C.F.Webtr,  A.-C,  Dachpappen, Tecipro^iklc  n  Vphall  Fabriken,  Leipzig 


Neuanmeldungen.*) 
von  Bockelberg-Vollard.  Kgl.  Landrai,  Schönow 
Deulsche  Central-Bodtga.  Bergmann  &  l  o„  Wcingrotthandtung,  Berlin. 
Olto  Jacobi.   Leutnant  in  der  Versuchs-Ahlcilung  der  Verkehrstruppen, 
Schöneberg. 

L.  Leichner.  Kgl.  l'nuii  Kommet  ziem  at.  Berlin 
Georg  Noll,  Fabrikant,  Minden. 
Alfred  Püiohol,  Hrauereibisitrcr,  Groisenhaln. 
Anton  Woworaky,  Rentier,  Berlin. 

')  R«-li;iniltgrgehen  gcfnül  s  8  (let  Satrnftgen  für  den  Fall  etwaiger  Einsprüche 


Streichholzschachteln  mit  Vcrelnswappen.  Die  bekannte 
Firma  Alfrad  Stübbe,  hier,  welche  auch  Lieferantin  der  Vcrcioswagcn- 
schilder  ist.  bat  soeben  sehr  ansprechende  Holsen  für  S  rcichholiscbachtctn 
kleines  Foimat  für  die  Westentasche)  hergestellt,  die  in  sehr  eleganter 
AoslUhrung  und  pla*li,cher  Form  das  Vcrcinswappen  zeigen.  Die  Hallen 
sind  in  weiScr,  schwarzer  oder  roter  Kmaille  mit  anfliegendem  Vercins- 
ahzeichen  voirätig,  bieten  ein  vielleicht  willkommene*  Weihnachtsgeschenk 
für  Verrinsmitglicicr  und  sind  zum  Preise  von  Mk.  5.—  portofrei  durch 
■  I ic  Geschäftsstelle  des  Vereins  tu  beheben. 

Führungen  durch  die  Ausstellung  von  Vereinswegen. 

Dienstag,  den   10.  Dezember,   vorm     If)  t'hr  I    Ausstellung  von 
Mittwoch,  den   Ii.  Dezember,   lachm,  J  Uli  '  Luxuswagen 
Freitag,  den   13.  Derember,   vorm.  in  Uhr      <  um!  Motorrädern 
Freitag,  den  SO  Dezerobet,   voim.  lu  L'hi  'Ausstellung  von  Last- 
wagen. Motorwagen,  i  tmnibussen). 
Zusammentreffen    jedesmal    im   Hauptportal    vor    der  Aus- 

Stellung. 

Meldungen  müssen  ipatcsters  tags  fuVfltf  bei  der  tjeschäflstellc  vorliegen. 


bayerischer  (Motorwagen.  Verein  6.  V. 

Landesvcreln  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins 

l.  V'orsit/eii.ler:  Herr  F.  II,  Jungwirth.  -'.  Beisitzer:  Herr  Kaufminn  Hans  Aura. 

Klublokal:  Restaurart  Hauerngirgl,  I 
Vercinsabend :  Jeden  Dienstag. 


l.  Vorsitzender :  Heu  Fabnkbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
I.  Beisitzer:  Herr  Kümmerer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Rotenhan.. 


Stock, 


Magdeburger  Automobil •  Verein 

im  Anschluas  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer, 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Dictlein. 

Stelltet  tteter  desselben:  llcrt  Kaufmann  II.  Urehmer.  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phul 

Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortsrlbst  Donnerstags. 


Automobil-Club  Cbein 

I.  Vorsitzender:   Fabiikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 
3.  Vorsitzender.  Kaufmann  H  ein  rieh  Wagn  er ,  Chemnitz. 
SchiiftfDhrer :  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein- 
Ernstthal. 

Fahrwatt:  Dr.  med.  Bacbmann.  Chcmnil». 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfcld,  Arzt,  Chemnilr. 


Uz  (6.  V). 

1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  (  hcmniir. 

2.  heisilzei :  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Henlsehcl,  Chemnitz. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Weltin,  Chemnitz. 

Clubabcode  jeden  Mittivoch. 
Geschäftsstelle   K  0  n  i  g  s  t  r  a  0  e  7. 


Bekanntmachung. 

Die 

Generalversammlung  des  Automobil. Club  Chemnitz 

(eingetragener  Vereint 

findet  am 

U.  Januar  toov,  nachmittag  4  Uhr 
im  Club-Lokal  , Hotel  Burg  Wettin*   in  Chemnitz,  Karola- 
stratie  statt. 

Anträge,  welche  von  Mitgliedern  des  Club,  golclll  werden,  sind 
auf  Grund  des  $  7  Absatz  J  der  Sattungen  dem  Vorstand  vorher  schriftlich, 
mitzuteilen. 

Die  Kenntnisgabc  gestellter  Anträge  an  die  Mitglieder  eifotgt  an 
dieser  Melle. 


Anträge  zur  (■  c* ncral ver saro ml u n g. 

No.  I.   Gestellt  von  Hetrn  Direktor  Lohmann. 

Die  Generalversammlung  »olle  bcscbliellen,  den  Wortlaut  des  !}  J 
Absatz  I  und  3  wie  folgt  u  i  zuändern. 

Absatz  2.  Jeder  Vorgeschlagene  ist  nach  erfolgter  Anmeldung 
beim  Vorstand  verpflichtet,  an  einem  der  folgenden  Vcisammltingsabcndc 
sich  persönlich.  Mittwochs  im  Club  Lokal  vorzustellen :  der  Name  des 
Vorgeschlagenen  wird  im  Club-Zimmei  a-sgehängt, 

Abtat»  J.  Sind  bei  dieser  Umfrage  von  je  IO  abgcg"ücncn 
Summen  1  Stimme  gegen  den  Vorgeschlagenen,  so  hat  ihm  der  Votslariil 
dutch  das  vorschlagende  Milglicl  davon  Kenntnis  ru  geben  und  ihn  um 
ZuiOckzichung  der  Anmeldung  ersuchen  tu  lassen,  im  anderen  Falle 
abrr  ist  der  Vorgeschlagene  |d.  h.  wenn  weniger  als  10  pCt.  Stimmen 
gegen  den  Vorgeschlagenen  sind)  als  aufgenommen  zu  betrachten. 
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Katalog»  Besprechungen. 


No.  2<<y.  Der  Continental» Motor •  Pneatnatlc,  »ine  Be- 
handlung und  Reparatur,  ist  eine  kleine  handliche  Broschüre  in  hell' 
gelbem  Umschlage,  die  von  der  Cotincntal-Caoutchouc-  u.  Gutta- 
percha Co.,  Hannover,  herausgesehen  ond  an  Interessenten  abgegeben 
wird.  Auch  die  diesjährige  Ausgabe  des  Hm  hei  gibt,  wie  ieine  Vor- 
gänger, alle  praktischer.  Ratschläge  für  eine  sachgemäße  Montage  ond 
Behandlung  der  Cootincnlal-Bertifung,  führt  die  vorkommenden  Defekte, 
die  Art  ihrer  KnUrehung  und  Reparatur  an  und  bietet  dem  Automobil- 
besitter  sovue  dem  Chauffeur  dankenswerte,  praktische  Belehrung  Ober 
die  einschlägigen  Verhältnisse.  Die  vierte  verbesserte  Auflage  weist  u.  a 
auch  die  Besprechung  der  neuen  Luftdruckflasehcn  und  Druckanzeiger 
auf.  die  unter  Beachtung  der  angegebenen  Tabelle  richtige  Druckver- 
hällnisse  schaffen  und  das  verderbenbringende  Kahren  mit  falschem  Druck 
in  den  Pneumatik  vermeiden  sollen. 

No.  JGfi.  Der  Fafnir-Katalog  der  Aachener  Stahlwaren- 
fabrik: A.  C..  Aachen,  weist  verschiedene  Neuheiten  auf,  die  a«f  den 
heurigen  Aufstellungen,  Olympia-London  und  Berliner  Dczcmbcr-Aus- 
stellung,  bereits  in  Augenschein  genommen  werden  können.  Unter  den 
Nenheittn  ist  vor  allem  der  kleine  Sechszylindermotor,  80  mm 
Bohrung,  OQ  mm  Hub,  der  bei  looo  Umdrehungen  in  der  Minute  15  IV, 
bei  Ii 50  ca.  20  PS,  bei  1500  ca.  22  PS  leistet.  Bemerkenswert  ist 
ferner  ein  neuer  Gcschwindigkcitswcrhsel  mit  3  Gängen  und  Rucklauf, 
anmontierter  Fußbremse  und  ein  völlig  eingekapseltes  in  Fett  laufendes 
Cardangclcnk.  Die  Kafnir-Motoren  sind  in  Massenfabrikation  uefertigt 
und  werden  von  der  Aachener  Stahl»  ai  enfabnk  preiswert  heraus 
gebracht.  Zum  Bau  kleiner  Wagen  eignen  sich  die  6  PS  Zweizylinder- 
Motorcn,  sowohl  mit  Ketten-  als  auch  mit  Cardanübertragung  geliefert, 
ferner  die  u  PS  Vicrzylinder-Motorcn,  die  komplett  mit  Schwungrad. 
Kuppelung,  Wasserpumpe,  Magnet'  und  Akkumulatoremündung,  Ver- 
gaser,  Schalldämpfer  und  Getriebe  zu  einer  Garnitur  zusammengestellt 
werden.  Auch  einige  Maßskizzen  der  Fafnir-Hinlcrradachscn  sind  im 
Kauloge  angeführt, 

Xo.  26-,.  Von  der  Industrie-Schlauch-Fahrlk  Chr.  Berg- 
hfifer  &  Co.  in  Cassel  ist  ein  Katalog  (Iber  veischicdenc  Arten  von 
Schläuchen  eingegangen.  Es  werden  von  der  Industrie-Schlauch-Fabnk 
u.  a.  Feuerwehr-,  Bohr-,  Heil-,  Heißdampf-  und  Heißluft-,  Benzin-, 
Mineralöl-,  Saug-,  Preßluft-  und  Gasschläuche  hergestellt.  Besondere 
Erwähnung  veidicnen  die  Panzcrschläuchc  und  die  Hochdruck- 
schlauche,  die  nach  einem  I>ruckpinbe. Attest  der  Kfjnigl  Sachs.  Meeh. 
Tech.  Versuchsanstalt  zu  Dresden  von  Herrn  Prof.  Scheit  Di  uckproben 
von  350  Atmosphären  aushielten  und  selbst  bei  4*0  Atm.  noch  voll- 
siändig  dicht  blieben.  II.  a.  dürften  derartige  Druckschläuche  sieh  auch 
wohl  für  hydraulische  Kraft llbci tragung  bei  Automobilen  geeignet  her- 
stellen lassen. 

No.  i68.  Der  neue  Automobil-Katalog  von  L.  Rühe,  Inh.  Max 
Leuschner,  Königl.  Hofl.,  Fabrik  iür  Luxus-Wagen  und  Luxus- 
Karosserien,  Berlin  SW.  48.  Encke-Platz  6,  liegt  in  sehr  geschmackvoller 
Ausstattung  vor.  Die  vorzuglichen  Abbildungen  zahlreicher  von  der 
Firma  L.  Rohe  ausgcllthrter  Automobil-Karosserien  bieten  eine  geschickt 
ausgewählte  Ucbeisicht  Ober  die  gangbuisren  Karosserietypen  vom 
offenen  Phaeton  mit  Klappverdeck  bis  zum  .Salon- Wagen".  Ei  werden 
die  von  Si.  Maj,  dem  Deutschen  Kaiser,  teilweise  nach  persönlichen  An- 
gaben  gefertigten  Karosserien,  die  kronprinzlichen  Gefährte  und  ver- 
schiedene auserlesene  Wagenformen   im  Hilde  vorgefahrt.    Unter  diesen 


seien  genannt  eine  Limousine  mit  vollständig  derart  versenkbaren  Seiten- 
fenstern  eingerichtet,  daß  nur  eine  vordere  Glasschutzw.md  und  die  Rück- 
wand stehen  bleiben.  FOr  Chassis  sehr  unterschiedlicher  Bauart  sind  dk 
Karosserien  hergestellt  z.  B.  fUr  Adler,  Renault,  engl.  Daimler.  Mercedes 
und  auch  für  Chassis  mit  elektrischem  Antrieb.  Die  meisten  Karosserien 
des  Kataloge*  sind  in  einfachen  und  vornehm  ruhigen  Linien  gehalten 
und  dürfte  sich  Itlr  jeden,  dei  mit  der  Wahl  einer  Karosseric  umgeht, 
eine  Durchsicht  des  Ruhc'schcn  Katalogwerk»  empfehlen,  das  im  Lese 
Zimmer  des  Vereins  fDi  Interessenten  auslirgt. 

No.  ido.  A.  Darracq  &  Cle.,  Ltd.  33  '„'uai  de  Surcsaes  in 
Sur  eines  (Seine),  übermitteln  ihre  neuesten  Listen  lOOS),  welche  die  neun 
Typen.  Preise  und  Neuheiten  der  Darracq-Wagen  enthalten.  Die  Listen 
sind  viersprachig  in  Deutsch,  Französisch,  Englisch  und  Spanisch  abge- 
faßt. Die  A.  Darrac'i  &  Cic„  Ltd.,  bricht  zum  eisten  Male  mit  dem 
Prinzip  der  Generalvertreter  und  G e nc ra  1  - Agc n tur,  indem  sie 
sich  direkt  an  die  Abnehmer  wendet  und  die  Preise  .ab  Fabrik* 
stellt.  Bemerkenswert  ist  vor  allem  das  neue  14  if>  PS  Modell  1 00g  mit 
Vierzylindermotor,  K5  \  i<» ',  das  mit  Vier  silier- Karosseric  und  2 150  ran: 
AchsMand  als  Gestell  Itlr  ic/xj  Fr«,  als  Phaeton  oder  Tonncio  für 
«400  Frcs.  und  mit  J5$o  mm  Achssland  für  H400  Frcs  resp,  8<j(o  Fru. 
geliefert  wird.  An  zehn  verschiedene  Modelle  sind  in  der  Liste  ver- 
zeichnet vom  kleinen  Wagen  mit  Einzylinder  7  9  PS  Motor  (ur380oFro. 
bis  zum  Sechszylinder  40/50  PS  Wagen  mit  fOnfsitziger  Karosserie 
Auch  leichte  Licfcrungsvragen  mit  Zwei-  oder  Vierzylindermotoren  werden 
gebaut.  Neuartig  ist  die  Darracq-Hinterachic,  in  der  Getriebe  un  i 
Differential  vereinigt  sind,  was  bisher  nur  bei  leichteren  Wagen 
bekannt  war. 

No.  270.    Der   neue  Knlalog  von   La  Metallurglqiie,  deren 

Vetkautsbureau  A.  G.  Picdboeuf  (Tt  Co.,  Berlin,  Gcorgensir.  j7  3», 
inne  haben,  fuhrt  einleitend  die  Montage-  und  Maschinensäle  in  Marchienne 
au  Pont  im  Bilde  vor.  In  der  allgemeinen  Beschreibung  sind  die  Chassis, 
die  einzelnen  Motorentypen  von  .'4,  40  50,  60/8O  PS  abgebildet,  ein 
Schallschema  der  mag netclek Irischen  und  Akkumulatoren-Zündung  an 
geluhrt;  der  neue  Vergaser  mit  durch  Flüssigkeitsbremse  regulierten 
Nebcnluftvcntil,  die  Einzelheiten  der  Me(;iltinnenbacken-Kupplung,  dar 
kompakt  gebaute  Wechselgetriebe,  die  Hinterradbrücke  mit  dem  Stoü- 
ausglcichcr  etc.  sind  besonders  erklärt  und  illustriert.  In  der  beigefügten 
Preisliste  1005  sind  die  einzelnen  Typen  als  Chassis  oder  mit  den  ver- 
schiedenen Karosserien  zusammengestellt  angegeben:  Ei  werden  folgende 
Modelle  geliefert:  12  PS  Zweizylinder -Motor,  16,30  PS  Vierzylinder 
Motor,  24  PS  Vicrcylinder-Molor,  ig  PS  Vierzylinder-Motor,  30/35  Fi 
Vierzylinder-Motor,  40/45  PS  Vierzylinder- Motor  und  60  80  PS  Vier 
zylinder-Motor.  Die  Preise  variieren  von  650»  Mk.  bis  34000  Mk  für 
eine  tVi.go  PS  Limousine,  Die  verschiedensten  Karosserien:  Coupe, 
Doppel-Phacton,  Halblimousine,  Limousine,  Luxus-Limousine,  Landauer 
und  Geschäfts-  ond  Plattform- Wagen  bieten  frir  jeden  Geschmack  snd 
Anspruch  eine  reichhaltige  Auswahl. 

No.  171.  Von  II.  Büssing,  Braunschweig,  liegt  uns  ein  Speziai- 
Katalog  Ober  Motor-Omnibusse  und  -Lastwagen  vor,  der  über  die  mannig- 
fache Art  der  Verwendung  der  B fl s s i n g  - Motorlaslwagcn  mit  nnd  ohne 
Anhänger,  für  Flaschen-  und  FaUbrertransport,  für  Vieh  und  Stückgut. 
Kastenwagen  und  Plattformwagen,  für  die  Zwecke  der  Verkehrsiruppen 
etc.  Aufschluß  giebt.  An  erster  Stelle  stehen  natürlich  die  bekannten 
Büssing-Moloromnibusse  mit  und  ohne  1  iberdeck  für  Stadtverkehr  und 
die  langgestreckte  Hanart  für  Landverkehr. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


NicKelstahl  -  Aluminium 

grösatmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 
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Kugellager-K 

Verschieben  sich  zwei  Körper,  die  aneinander  gedrückt 
werden,  gegeneinander,  so  ist  dabei  ein  der  Bewegung  entgegen- 
wirkender Widerstand,  der  Reibungswiderstand.  zu  überwinden. 
Berühren  sich  die  Körper  hierbei  in  einer  Fläche,  so  ist  die 


Abb.  I.    Fahuadlagcr  von  Klahn.    Amerik.  Patent  7V>'<»8  (>'*>5). 


gegenseitige  Bewegung  eine  gleitende,  der  Reibungswiderstand  die 
gleitende  Reibung.  Diese  ist  bekanntlich  erheblich  größer  als  die 
rollende  oder  wälzende  Reibung,  die  dann  eintritt,  wenn  die 
gegeneinander  gepreßten  Körper  sich  in  einer  Linie  oder  in  einem 
Punkte  berühren.  Dem  geringeren  Widerstand  bei  der  Rollen- 
reibung  entspricht  ein  geringerer  Arbeitsverlust  und  damit  auch 


nstrul<tionen. 

kleinere  Wärmeentwickclung.  UcberaU,  WO  Kraft  in  Leistung 
umgesetzt  werden  soll,  muß  das  Bestreben  dahin  gehen,  die 
Arbcitsvcrluste  möglichst  gering  zu  halten.  Bei  allen  Maschinen 
wird  ein  Teil  der  Kraftmenge  durch  die  Lagerreibung  absorbiert. 
Ks  hat  sich  deshalb  in  allen  Zweigen  des  Maschinenbaues  das 
Bestreben  gellend  gemacht,  durch  Verbesserung  der  Lagerkon- 
struktion die  Reibungsverluste  zu  vermindern.    Daraus  erklärt  sich 


/  Abb.  J.  N 


ohne  weiteres  auch  das  Bestreben,  wo  immer  möglich,  die  Gleit- 
lager durch  Kugellager  zu  ersetzen. 

Die  Einführung  von  Kugellagcrkonstruktioncn  in  größerem 
Maßstabe  begann  mit  der  Erfindung  und  Verbreitung  des  Fahr- 
rades. Bei  diesem  wurde  die  Verwendung  durch  die  verhältnis- 
mäßig kleine  zu  tragende  Last  erleichtert.  Die  Vorzüge  des  Kugel- 
lagers, nämlich  geringere  Abnützung,  geringerer  Schmicrölbcdarf, 
leichtere  Wartung  und  Instandhaltung,  und  gedrängterer  Zusammen- 
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hau  als  hei  gleitendem  Lager  begünstigten  hier  ganz  besonders  die 
Kinfühnjng  des  Kugellagers. 

Hei  den  ersten  Kahrrädcrn  wurden  konische  Kugellager 
verwendet,  wie  in  Abb.  I  und  2')  dargestellt.  Die  Abb.  J  zeigt, 
wie  die  beiden  Kugelreihen  die  Welle  zugleich  tragen  und  gegen 
Lüstf*  Verschiebung  sichern.    Der  die  Kugel  beanspruchende  Druck 


\bb.  3.    Deutsche  CuSstahlkouel  und  Mnsebinenfabrik  Schweinau  tb. 

wirkt  schräg  zur  Welle:  die  achsiale  Komponente  des  eilten 
Kugclringcs  hebt  diejenige  des  anderen  Lagers  aul".  Bei  stärkerer 
Belastung  hat  diese  Konstruktion  Jen  Nachteil,  daß  infolge  der 
schrägen  Richtung  der  l.ngcrJruckc  schon  unter  verhältnismäßig 


Abb.  4.    DtoUrhe  Kagellat;erfihrik  Lcip/i^  Pla^wif. 


geringer  Belastung  eine  hohe  Beanspruchung  der  Kugeln  auftritt. 
Man  ist  daher  allgemein  da.  wo  stärkere  Kräfte  in  Trage  kommen, 
dazu  übergegangen,  die   Lagerdrücke   senkrecht  Zur  Welle  und 

')  Die  Abb.  2,  9—  Ii,  15,  16.  Ig,  JO  sind  der  ichr  lesenswerten 
Arbeit  des  Herr  Baumspektou  Klaibcr  im  .Gewerbeblatt  für  Württemberg" 

No.  JS  1<*>7.  die  hier  mitbenutzt  ist.  entnommen. 


längs  der  Welle  je  durch  besondere  Kugelreihen  aufzunehmer. 
Als  Beispiel  hierfür  mag  die  in  Abb.  3  dargestellte  Konstruktion 
eines  Schneckengetriebes  der  Deutschen  Guünahlkugcl-  ur.J 
Maschinenfabrik  A.-G.  (Krics  ü  llopflinger)  in  Schweinfurt,  »wir 
die  Konstruktion  des  in  der  Abb,  4  dargestellten  Automobilrubc:i 


Abb.  5.    Dcuüvtht   Guflstablkugcl-  Abb.  6.    Fichtel  und  Stein, 

und  Muchinenfabi  ik  Scbwfinrorth.  Schweinfarth. 


Systeme  abgenommen,  ebenso  wie  bei  der  Nabenkonstruktion 
die  Kräfte,  die  seitlich  gegen  das  Rad  wirken,  durch  die 
beiden  inneren  Kugclringsysteme  der  Abb.  4  aufgenommen 
werden.  Man  hat  also  Traglager  tut J  Drucklager  zu  unter 
scheiden;  die  letzteren  sind  für  achsiale  Drücke  einzubauen. 
Beispiele  hierfür  sind  das  in  Abb.  :  dargestellte  Lager  für 
den  Ucherwasser/.apl'en  einer  Ttirhinenwellc  «Deutsche  Guflslahl- 
kugel-  und  Maschinenfabrik  Schweiulurl  a,  M.t  und  das  in  Abb.  6 
dargestellte  Lager  für  einen  Kranhaken  (Kichtcl  Sachs.  Schwein- 
furt  a.  M.t  Die  Kugcll'orm  der  unteren  Druckscheibe  hat  den 
Zweck,  etwaige  Ungenauigkcilen  beim  Zusammenbau  auszugleichen. 
Abb.  J  zeigt  ein  kombiniertes  Druck-  und  Traglager  der  Norm* 
Compagnic  (I.  m.  b.  H.  Cannstatt  (Vertreter  Aug.  Euler,  Krank- 
furt a.  M.),  dessen  Anwendung  von  der  Gesellschaft  dann 
empfohlen  wird,  wenn  der  achsiale  Druck  mehr  als  '  „,  der  Maxi- 


Abb.  7-    Norma-C'ompagnir,  Cannstatt 


malbelastung  des  verwendeten  Traglagers  beträgt.  Bei  Wellen, 
die  nach  beiden  Richtungen  grotte  achsiale  Drücke  aufzunehmen 
haben,  sind  Doppcldrucklager  einzubauen.  Eine  entsprechende 
Ausführung  ist  In  Abb.  8  iNnrma  Co.)  zu  sehen. 
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Abb.  H.    Norma  Cumpagtne,  Cannstatt. 

Eine  Reihe  von  Versuchen,  die  insbesondere  von  Stricbcck 
ivergl.  Zeitschrift  d.  V.  d.  I.  ausgelührt  worden  sind,  haben 

ergeben,  das  hei  Kugellagern  die  höchste  Tragfähigkeit  erreicht 
wird,  wenn  die  für  die  Kugel  dienenden  Laufrollen  um  ein 
weniges  flacher  sind,  als  die  Wölbung  der  Kugelobcrllachc,  sndall 
die  Kugeln  in  der  Richtung  der  ausgeübten  Kraft  je  eine  Hc- 
rührungsstellc  am  äuliercn  und  eine  am  inneren  Laufringe  auf- 
weisen. Wird  das  Ijiger  so  ausgebildet,  dali  die  Kugel  an 
mehreren  Punkten  anliegt,  (siehe  Abb.  I),  so  kommt  zu  der 
rollenden   Reibung  eine  bohrende  Reibung  um  die  Hcrührungs- 


Abb.  o.    1).  R.  P.  I  loooK. 


Abb.  lo.    D.  R.  P.  MB  683. 


punkte  mit  der  Laufbahn  hinzu,  die  den  Wirkungsgrad  ver- 
schlechtert. War  sonach  durch  die  Versuche  das  Kugellager  mit 
gewölbten  Rillen  in  den  Laufringen  als  bestes  erkannt,  so  ent- 
stand die  Schwierigkeit,  die  Kugeln  in  solche  Lagerringe  hinein- 
zubringen. 1  >a  eine  zweiteilige  Ausführung  der  Laufringe  wegen  der 
Gefahr  des  Verziehens  beim  Harten  und  mit  Rücksicht  aul  das  gcraue 
Schlcilcn  der  Ringe  ausgeschlossen  war,  so  sieht  das  l>.  R.  P, 
Xo.  IIO'X«  ein  durch  eine  Schraube  festgehaltenes,  seitlich  cnl- 
Icrnbarcs  SchliiUstiick  lAbb.  <>i,  das  Ii.  H.  V.  N<>,  14«  einen 
M  illich  herausnehmbaren  Schieber  in  dem  einen  der  beiden  Lauf- 
ringe lAbb.  10 1.  Der  Mangel  dieser  Ausführung  besteht  darin, 
datl  die  Festigkeit  der  Laufringe  durch  die  Aussparungen  geschwächt 
wird,  und  datl  durch  die  unvermeidlichen  Unebenheiten  in  der 
Lmthahn  der  gleichmäßige  Gang  der  Kugeln  gestört  und  die 
Lebensdauer  des  Lagers  vermindert  wird. 


Abb.  11. 


Abb.  l.>.  Xoima  Coropagnie.  Cannstatt. 


_ 


Abb.  13.    t».  R.  P.  168  400. 

nnd  Munition*  Fabnken  Hei  Im. 


Eine  Verbesserung  bedeutet  schon  das  in  Abb.  11  darge 
stellte  Lager,  bei  dem  in  beiden  Laufringen  nur  die  Rillenschultcr 
uuf  ein  kurzes  Stück  nach  einer  Seile  hin  weggeschliffen  ist,  um 
den  Kugeln  Eingang  zu  gewähren.  Dem  Nachteil,  dal)  die  an  der 
Einführstclle  gelegene  Kugel  seitlich  entweichen  kann,  wird  bei 
dem  Kugellager  der  Schweinlürter  l'räzisions- Kugellagerwerke  von 
Kichtcl  &  Sachs,  Schweinfurt,  nach  D.  R.  I'.  151483  dadurch  be- 
gegnet, dal  die  Ausnehmung  in  dem  einen  oder  in  beiden  Lauf- 
ringen von  der  Außenseite  nach  der  Rillenmitte  zu  schraubenförmig 
verläuft.  Sonst  kann  man  sich  gegen  Herausfallen  der  Kugeln 
dadurch  schützen,  daß  man  der  Einlaßöffnung  für  die  Kugeln 
einen  Durchmesser  gibt,  der  etwa  '  ,9  mm  kleiner  ist  als  der 
KugclJiirchmcsscr:  die  Kugeln  müssen  dann  eingepreßt  werden 
und  können  nachher  nicht  hcrauslallen. 

Eine  Moglichkeil,  die  Unter- 
brechungen in  den  Laufringen  zu 
vermeiden,  ist  in  Abbildung  1 2  ver 
anschauliche  Man  kann  namheh  die 
äußere  Lauffläche  kugelförmig  ge- 
stalten, sodaU  die  Kugeln  bei  schräg  ^1,  j. 
gestelltem   Innenlaufring  eingebracht 

und  dann  durch  Drehen  des  inneren  Ringes  in  die  beabsichtigte 
Stellung  gebracht  werden.  F.ine>ndere  Möglichkeit,  die  Aussparung  der 
Laufringe  zu  vermeiden,  besteht  darin,  daß  man,  die  Zahl  der  Kugeln 
verringert.  Abb.  !3.  Die  Abbildung  /.eigt,  wie  man  durch  excen- 
trtschc  Stellung  des  inneren  Uiufringes  die  Kugeln  in  den  Zwischen- 
raum zwischen  beiden  I-aufringcn  einführen  und  darnach  bei  kon- 
zentrischer Stellung  der  Laufringe  die  Kugeln  verteilen  kann.  Ks 
müssen  dann  noch  Zwischenstücke  eingebracht  werden,  welche 
die  Herührung  der  Kugeln  aneinander,  siehe  Abb.  14.  verhindern. 
Die  verringerte  Anzahl  der  Kugeln  hat  allerdings  auch  geringere 
Tragfähigkeit  des  Lugers  zur  Folge 

l'm  das  Einbringen  der  vollen  Kugelzahl  zu  ermöglichen 
hat  die  Xorma  t'ompagnie  bei  ihren  Kugellagern  in  einem  der 
beiden  Laurringc.  Abb.  15,  die  eine  Schulter  der  l.aulrille  rings- 
um entfernt.  Hei  den  vorhin  beschriebenen  Lagern  mit  voll- 
ständigen Lauf  ringen  muß  von  zwei  Kugellagern,  die  zusammen  eine 
Welle  tragen,  mindestens  bei  einem  ein  Ring  lose  auf  der  Welle 


Abb.  15.    Normt  Compagnie  \bb.  10.    Norma  Compagmt, 
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\t>b.  17.    Fichte)  .V  Sachs,  Sehwcmfoith. 

hezw.  im  l.agerkorper  montiert  werden,  damit  er  den  Laiigsveriinde- 
riingci»,  die  i.  It.  bei  Tcmperaturschwankungcn  auftreten.  folgen 
kamt.  Hei  dem  Xorma-l..igcr  können  alle  Kugellager  festsitzend 
montiert  werden,  und  trnudem  ist  den  Wellen  bei  Tcmpcratur- 
schwankungen  die  Möglichkeit  einer  Ausdehnung  ({eichen,  ohne 
daU  die  Ugw  sieh  klemmen.  Da  da*  Nurm.i-I.ager  die  Seitwärts- 
hewegung  der  Welle  nur  nach  einer  Seite  hin  begrenzt,  müssen 
entweder  -  l.ager  so  angeordnet  werden,  daü  die  Killcuschuttcm 


Abb.  1H     Deutsche  Kugelhujertabrik  Leipzig  Plagwitz. 


auf  entgegengesetzten  Seiten  liefen,  oder  es  Relangt  ein  doppel- 
reihiges Lanier  nach  Abb.  I«  zur  Anwendung,  bei  dem  zwei 
aneinander  stoUeiide  AuUetilaufriiigt.'  und  ein  hei  den  Kugelringen 
gemeinschaftlicher  Inueiilaufring  vorgesehen  sind. 

Wie  bereits  erwähnt,  müssen  die  Kugeln  im  Hctriebe  aus- 
einander «ehalten  werden,  damit  sie  sich  nicht  aneinander  reihen 
und  dadurch  ,\rbeii»eerliiste  herbeiführen.  I»ie  Kugeln  lassen  sich 
nicht  absolut  mathematisch  geii.ui  mit  gleichem  Durchmesser  her 
stellen.  Wenn  auch  alle  (trenne  einer  modern  eingerichteten 
Kugcllagcrfabrik   so   Hand  in   Hand   arbeiten,  daU  nach  jedem 


Vl.h  Vi.    Simornh.    Amerikan,  Patent  ^it» 'JOS  (IK'jO. 


Abb.  31.    Simondi  f).  R,  I*.       JOI  (ls<)l). 


Handgriff  eine  Kontrolle  traf  Dimension  und  Auslührun);  stall 
Hndet  und  besonders  konslruierle  l'nifmaschinen  trotz  der  Massen- 
fabrikation so  präzise  Arbeit  gewährleisten,  daU  nur  eine  Tolerant 
von  0,<K>5  mm  zugelassen  wird,  so  mutt  hei  Konstruktion  tu 
K.il^s  doch  darauf  Rücksicht  genommen  Werden,  daU  die  Kugelt 
unter  Last  mit  verschiedener  CicsehAvindigkeii  rollen.  Die  vwi 
grÖdlMfW  Durchmesser  eilen  vor.  die  anderen  bleiben  zurück. 


Abb.  tl.    Wim,    Kii- IiscIil-i  Patent  16  ogO  ■;  I  K">7). 


Würden  die  Kugeln  nicht  auseinander  gehalten,  so  würden  sie 
sich  deshalb  unter  Druck  gegeneinander  reihen.  Man  bcnuUl 
deshalb  Karige,  die  so  kuuslruicrt  werden  müssen,  daü  den  Kugeln 
ein  gewisser  Spielraum  ubrig  bleibt. 

Die  Kätigc  sind  natürlich  verschieden  gestaltet,  je  nachdem 
sie  für  Drucklager  s.  Ahh.  17,  (Flehte]  &  Sachs,  Schwcinfiirti 
u,  Ahh.  I»  tlK-ulsche  Kugellagerfahrik.  Leipzig -1  Mag  witzl  oder 
für  Traglagcr.  für  Konuskugellager  bei  Fahrrädern,  für 
Transmissionen.  Autos  oder  für  Wechsel  und  Wende- 
getriebe bestimmt  sind,  l'm  die  Ausbildung  dieser  Karige  naher 
sich  die  Krlinder  schon  seit  langer  Zeit  hemüht;  es  gibt  etwa 
Patente  seit  1891,  die  alle  aufzuführen,  zu  weit  führen  würde. 
Simonds  erhielt  1 £')  1  ein  amerikanisch.-*  I'atent  No.  4-W  'Job'  auf 


Abb.  JJ.     SliJUlä.     Amei  ikan.M'alent  57<i  joö  M8"7). 
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Abb.        K  '  'ii     Ii  n  Patent  j«j  OOH  (1005). 

einen  Kätig,  der  aus  einem  zylindrischen  Stück  mit  beiderseitigem 

Flansch  <s.  Abb.        besteht:  nach  dem  amerikanischen  Patent 

-*«■<•  44.!  ( 1  S'>J »  ftiid«rtc  der  Erfinder  Jen  Kaiig  ni  ah.  JnU  er  für 
schräge  Beanspruchung  der  Kugeln  brauchbar  wurde,  indem  er 


Abb  25.    Knriner  .V  Kcrrler.  Abb.  ä6,  HO 

I>.  R.  I'.  IIJO04.  ti  R.  1*.  1050 


enger  gemacht,  so  daß  die  Kugeln  nicht  mehr  herausfallen 
können. 

Im  Jahre  1905  wurde  dem  Amerikaner  Klahn  (Am.  Pat. 
;'»*>OÜ8)  ein  Käfig  der  in  Abb.  24  dargestellten  Art  patentiert. 
Kin  gewölbter  Ring  A  ist  mit  Flanschen  versehen,  die  nach  Ein- 
bringen der  Kugeln  umgebogen  werden  und  so  die  Kugeln  fest- 
halten. Die  Knden  der  Flanschen  sind  seitlich  entsprechend  der 
Kugelfonn  ausgekehlt.  Eine  ähnliche  Hauart  zeigt  Abb.  25  nach 
I).  K.  I'.  114 1«4  vom  Jahre  1898.  Dieser  hauptsächlich  für 
Fahrradlagcr  beslimmle  Ring  bleibt  nach  aiition  so  weit  offen,  daQ 
die  Kugeln  unter  Federung  des  Kinges  ein-  und  austreten  können. 
Wobei  die  Federung  unter  gleichzeitiger  Schaffung  der  Aulnahme- 
kammern für  die  Kugeln  durch  Stege  mit  verbreitert  auslaufenden 
Enden  gewonnen  wird. 

Fichlcl  &  Sachs.  Schweinfurt,  sowie  die  deutsche  (iuilstahl- 
kugel-  und  Maschinenfabrik.  Schweinfurt  haben  Klinge  nach  D.  R.  P. 
Hüpflinger  Xo.  165  WS  vom  Jahre  IVOS  (Abb.  26)  ausgeführt. 
Der  Patentanspruch  lautet:  Kugelführungskorb  für  Kugellaufringe 
mit  eingedrehten  Laufrillen  ohne  Kinfüllöffnung,  dadurch  ge- 
kennzeichnet, dalj  2  mit  Taschen  zur  Aufnahme  der  Kugeln  ver- 
sehene ungeteilte  Kinghälften,  die  schmäler  als  der  Zwischenraum 


inger.  Abb.  27.  Fitrpalrick. 

(i<3n5).  Eunuch«  Patent  1  l<jr.r,). 


das  zylindrische  Stuck  durch  ein  Kegclslück  is.  Abb.  2t)>  ersetzte. 
Au*  der  grollen  Zahl  der  Konstruktionen  in  der  deutschen 
Patentschrift  So.  OK  201  vom  Jahre  1901  möge  nur  der  in  Abb. 
21  dargestellte  hervorgehoben  werden,  bei  dem  Drähte  so  ange- 
ordnet sind.  daU  die  Kugeln  zwischen  die  Druhle  durch  Ausein- 
anderfedeni  derselben  eingebracht  werden  können.  Die  englische 
Patentschrift  Xo.  16O90  vom  Jahre  IS'»7  nergl.  Abb.  22)  zeigt 
eine  Konstruktion,  hei  der  zwischen  den  Kugeln  Rollen  eingebaut 
sind;  dadurch  sollen  die  Reibungsverluste  vermindert  werden,  da 
zwischen  allen  Teilen  des  Leget«  nur  rollende  Reibung  auftritt; 
dies  ist  aber  nur  richtig,  wenn  alle  Kugeln  mathematisch  genau 
gleichen  Durchmesser  haben. 

Die  amerikanische  Patentschrift  570  ?(hi  vom  Jahre  1K97 
ist  dadurch  ÜUerteMM,  daU  hier  die  Kugeln  In  folgender  Weise 
in  den  Katii;  eingebracht  werden.  (Abb.  2.5.)  Der  Rins  E  hat 
einseitige  < »effnungen,  in  welche  die  Kugeln  hineinpassen;  nach- 
dem die  Kugeln  eingebracht  sind,  wird  durch  einen  Meiüelhieb 
bei   r   das    Material    beigelriehen    und    dadurch    die  UcR'nung 

*)  Die  Palrnltcbi  iflen  wui-ltn  mh  von  def  Sulinger  SUntvraien- 
and  Werlircugftibrilc  Wltb.  WesM>l>e,  die  Kugellager  und  Kuuelhiltcr 
riogc  als  Speriahlät  fabiiticrt.  zur  Verlegung  nc*Ul]t, 


zwischen  äutkrem  und  innerem  Laufring  sind,  nach  Einfüllen  und 
Verteilen  der  Kugeln  in  den  Laufringen  zu  einem  geschlossenen 
Korbe  vereinigt  werden. 

Nach  dem  englischen  Patent  14  394  vom  Jahre  1906 
lAbb.  27)  soll  der  Zwischenraum  zwischen  den  Kugeln  zur  Auf- 
nahme von  Schmierkissen  t\  benutzt  werden. 


Vbb.  .'s.    KegrHegCrOtrlw  Schäfer  iV  Cie.,  Schireinfurt. 
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Abb.  29.    KngellagriwciU-  Srhähr  .V  Cic,  Scbwrinfui  t. 

Abb.  2X  zeigt  ein  Kugellager  »1er  KllgcllaucnWk^Stfhäfcf 
»V  Cic.,  Schweinfurt.    Die  Aulk-nlcilc  des  Käfigs  werden  durch 


Abb. 
£1 

r  V 


.10,  NormaJCompagmr, 
ß_  CanoiUlt.J  _•_        •  : 


Um  die  Reibung  der  Kugeln  an  den  Käfigwändcn  möglichst 
gerinn  zu  halten,  baut  die  Xorma-Cic.  nach  1).  R.  P.  156 MI 
einen  Käfig,  der  die  Kugeln  nur  an  ihren  Drehpunkten  faUl  und 
zwar  federnd,  wodurch  ein  freies  Spielen  der  Kugeln  im  Käfig 
beim  Uebergang  von  der  belasteten  Seite  auf  die  unbelastete  unJ 
damit  auch  hei  sehr  hohen  Umdrehungszahlen  jedes  Geräusch 
vermieden  wird.  Xorma-Kirigc  sind  in  den  Abb.  12,  15  und  .W) 
dargestellt.  Hei  den  ersten  ist  ein  U- förmiger  King,  dessen  Ring 
Durchbrechungen   fur  die   Kugeln   und  dessen   Flansche  an  Jen 

Horthrungiawlkn  mit  Jen  Kugeln  Einbeulungen  erhalten,  ver- 
wendet. I)cr  Käfig  nach  Abbildung  M)  besteht  aus  2  mit  Ein- 
beulungen versehenen  seitlichen  Wai: 
gen.  Jie  durch  ubergvsehubene  Fcder- 
bügel  mit  einander  verbunden  sind. 
Heide  Kaligurten  erlauben  den  Einbau 
der  vollen  Kugelzahl  im  Umfang. 

Hei  einer  der  Solinger  Stanz- 
waren-  und  Wcrkzcug- 
fabrik  W.  Weslcbbe  paten- 
tierten Konstruktion  D.  R. 
I'.  149  5 1 K  wird  jede 
Kugelzelle    durch  einen 


Abb.  J4.    Norma  Compagnie  Canosutt.    Achse  von  Fiiminy,  patentiert. 


Abb,  31,    Solinger  Stanrwaren  u.  Wcrkietin- 
fabrik.    Wilh.  Westebbe,  Solingen. 


Abb  3-- 


Deutsche  Waffen-  und  Munition» 


M    Ii    ►  - 

Mih.  H     llrrlinci    KugelUgcifahnk  vnn 

Mfcdun. 


Zwischenstücke  in  hc- 
stiitliliteHi  Abstand  ge- 
halten.      Letztere  sind 

durch  Prower),  s.  ,\bh.  z<>, 

hergestellt;  nach  dem 
Zusammenbau  werden 
die  Enden  vernietet.  Die 
Kugeln  halten,  nachdem 
sie  zwischen  die  Kahg- 
wangen  gedruckt  sind, 
von  selbst  in  dem 
K.it'ig  und  können  zwecks 
Untersuchung  oder  Ersatz 
leicht  und  schnell  aus  dem 
Ka  I  ig  heraus  ge  in  minien 
werden. 


ledernden,  von  der  he- 
nachtvirtcu  Zelle  unab- 
hängigen Hügel  mit  winkel- 
förmig gebogenen  Schen- 
keln gebildet,  sodaü  jede 
Kugel  nach  allen  Seiten 
grollen  Spielraum  hat, 
*.  Abb.  31,  Noch  ein- 
facher ist  ein  Kugellagcr- 
ring  mit  winkelförmigem 

«Juerschiiitt,  den  genannte  Firma  in  etwa  lUÜ  (irulSen  in  präziser 
Aiislnhrti'ig  herstellt.     Der  Käfig  ist  mehrfach  patentiert. 

I>ie  deutschen  Waffen-  und  Munitionsfabriken  legten  eine 
Zeit  lang  hei  ihren  Kugelringen.  Abh.  i2,  Federspiralen  zwischen 
die  Kugeln.  Hereingelegte  lllcchhüllcn  schützten  gegen  Heraus- 
fallen der  Federn,    Hei  Jen  neuesten  Auslührungen  dieser  Finna 


\bb.  J«.    Norma  Compagnie  Cannilati. 


iguizt 


>y  Googl 
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betteilt  der  Käfig  aus  einem  einteiligen  Bronzegullstück,  das  die 
Kugeln  last  völlig  einschließt.  Die  Gefahr,  d.itl  eine  zersprungene 
Kugel  l'nheil  anrichtet,  wird  dumit  sicherlich  auf  ein  Minimum 
reduziert.  Eine  italienische  Eirma  zeigte  in  Paris  Kugt-Ihalter.  die 
ebenfalls  nach  Einbau  der  Kugeln  durch  l'mgieUen  derselben  mit 
weichem  Metall  hergestellt  waren.  Eichlei  .V  Sachs  führten  gleich- 
falls einen  King  vor,  der  uus  weichem  Metall  hergestellt  die 
Kugeln  [last  völlig  einschließt,  jedoch  zweiteilig  ausgeführt  war. 


ist,  s.  Abb.  3.5  (Berliner  Kugellagerfabrik  von  Dellschau),  aufge- 
bracht, auf  dem  dann  der  Innenlaul'ring  festgezogen  wird. 

Mit  der  fortschreitenden  Vervollkommnung  hat  sich  das 
Kugellager  immer  mehr  in  die  Technik  eingeführt.  Seine  Vor- 
züge: Ersparnis  an  Rcibungsarhcit  (Reibungsziffer  hei  Vollbelastung 
und  Oclschmieruug  0.001.?),  leichtere  Wartung  und  Instandhaltung, 
bei  richtig  begrenzter  Betastung  keine  Abnutzung,  und  ganz  be- 
sonders bei  hohen  Umdrehungszahlen  geringere  Abmessungen  als 


-i  - 


in  tintn  W«fctll|tMefcl  <ißp 


Abb.  36.    Norm»  Compagaie"  .Cannstatt. 


Wie  das  bei  Massenfabrikation  ganz  selbstverständlich  ist, 
wurden  Kugellager  in  Normalgrößen  für  die  verschiedensten 
Wcllendurchmesser  hergestellt;  Große  der  Kugeln  und  Wan Jungs- 
starken  richten  sich  nach  der  Belastung.  Das  Material,  das  ver- 
wendet wird,  hat  eine  Druckfestigkeit  von  über  10  000  kg. 

Der  Einbau  der  Lager  geschieht  meist  derart,  daü  der 
Innenlaufring  durch  eine  Mutter  am  Wellenstumpl  und  der  Außcn- 
laufring  durch  eine  zweite  Mutter  im  I.agergehäuse  festgeschraubt 
wird.  Hat  die  Welle  keinen  Ansatz,  so  wird  zunächst  ein 
geschliuter,  also  federnder  Ring,  der  auücn  kugelförmig  abgedreht 


gleichwertige  Gleitlager  haben  ihm  trotz  des  höheren  Preises  auch 
im  Automobilbau  zum  Stege  über  das  Gleitlager  verhelfen.  Einige 
Anwendungsbetspiele  sind  noch  in  Abb.  .14 — Jt>  zu  sehen.  Sollen 
Kugellager  befriedigend  arbeiten,  so  muß  der  Einbau  sehr  sorg- 
fältig vorgenommen  werden;  der  durch  die  unvermeidlichen 
Temperaturschwankungen  bedingten  Ausdehnung  der  zu  stutzenden 
Wellen  muß  Rechnung  getiagen  werden;  die  Wellen  müssen  gut 
zentriert  sein ;  Traglager  dürfen  nicht  seitlich  beansprucht  werden; 
Staub  ist  durch  Eilzringe  oder  Labyrinthdichtuugen  fernzuhalten, 
da  Kugellager  gegen  diesen  sehr  empfindlich  sind;  für  leichte  Zu- 
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gänguchkclt  behufs  Untersuchung  und  für  leichte  Auswechsel- 
barkeit ist  Sorge  zu  tragen.  Krwähnt  muß  noch  werden.  daU 
der  Umstand,  dal!  die  Laufringe  einteilig  sind,  die  Anwendung 
des  Kugellagers  manchmal  erschwert,  beispielsweise  bei  der 
Kurbelwelle  von  Automobilmotorvn :  die  einzelnen  Lager  müssen 
hier  verschiedenen  Durchmesser  erhalten,  weil  die  Kinne  der 
mittleren  Lager  beim  Einbau  über  den  Sitz  äuÜerer  Lager  und 
über  den  Kurbelarm,  dessen  Kckcn  hierzu  zweckmäUigerweisc 
abgerundet  werden,  hinübergeschoben  werden  müssen.  Die  Finna 
Horch.  Zwickau,  versichert  uns  übrigens,  daö  sich  die  von  ihr  | 
gelieferten  Motoren  mit  Kugellagerung  der  Kurbelwelle  In  ein- 
jährigem und  längerem  Betrieb  durchaus  bewahrt  haben  und  nie 


zu  Klagen  AnlalJ  gaben.  Die  Anwendung  des  Kugellager»  ist 
nach  den  heutigen  Erfahrungen  stets  dort  am  Platz,  wo  bei 
raschem  Gang  nicht  allzu  bedeutende  Belastungen  auftreten, 
wahrend  bei  schweren  Belastungen,  z  B.  bei  Molorlastwagen. 
von  Kall  zu  Fall  entschieden  werden  mull,  wo  das  Kugellager 
und  wo  das  (ilcitlagcr  oder  das  Rollenlager  vorteilhafter  zur  An- 
wendung kommt. 

Sehr  erfreulich  ist,  dal)  die  deutsche  Industrie,  wie  sich 
dies  auch  wieder  aul  dem  letzten  Pariser  Salon  zeigte,  bei  der 
Herstellung  von  Kugellagern  an  erster  Stelle  steht.  Auch  der 
französische  Aut«>mobilhau  bedient  sich  fast  nur  deutscher 
Kugellager. 


Ueber  /Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  lur  Itefürderung  <lw  fjeweibcllnlics  am  8.  IV.  1<*'7  von  Diplom  Ingcnii-ur  Kchrmano. 

(Fortoetnng  sos  Heft  l<).  1007.  Seite  431.) 

lic  Verwendung  von 
als  Brennstoffe 


Für  diese  Versuche  kamen  die  Motoren  II.  IV,  V,  VII  und  IX 
in  Betracht. 
Motor  IV  und  V. 
Die  ersten  Messungen  wurden  an  dem  Motor  vorgenommen, 
welcher   mit   einem   besonderen   .Spiritusvergaser  und  mit  aus 
wcchselbarcn,    auf  dem  Kolben   befestigten,  Kompressionsplatten 
ausgestattet  war.    Der  Motor  wurde  sowohl   im  Fahrzeit  grahmen 
als   auf  einem   festen  Bock  geprüft,  wobei,  wie  schon  erwähnt, 
ein  Unterschied  in bezog  auf  Leistung  und  Brennstoffverbrauch 
nicht  festgestellt  werden  konnte,  welcher  irgend  einen  SchluU  auf 
eine  nachteilige  Einwirkung  der  federnden  Lagerung  des  Motors 
im  Fahrzeugrahmen  ergeben  hätte. 

Spiritus- Benzol- Mischungen. 
Da  über  die  Verwendungsfähigkeit  von  Spiritus  in  Kraft- 
fahrzeugen schon  hinreichend  Erfahrungen  vorlagen,  welche  die 
Möglichkeit  des  Betriebes  hiermit  dargetan  haben,  so  erschien  es 
in  erster  Linie  von  Interesse,  zu  untersuchen,  wie  weit  man  dein 
Spiritus  bezw.  dem  Benzin  Benzol  zusetzen  könnte,  ohne  daU  ein 
Verschmutzen  des  Motors  eintritt,  welches  die  Sicherheil  des  Be- 
triebes gefährden  miitite.  Es  wurden  daher  zunächst  mehrere 
Mischungen  von  Spiritus  und  Benzol  hergestellt  und  diese  an 
dem  Motor  erprobt.  Es  zeigte  sich  hier  sehr  bald,  datt  Ventile 
und  Zündhebel  in  ganz  kurzer  Zeit  stark  verschmierten,  und  daU 
ein  Dauerbetrieb  mit  diesen  Brennstoffen  nicht  aurrecht  zu 
erhalten  war. 

Wie  sich  aus  der  Zahlcntafel  20  ergibt,  in  welcher  diese 
Messungen  zusammengestellt  sind,  war  der  Brennstoffverbrauch 
bei  den  Spiritus-Benzol-Mischungen  durchweg  wesentlich  höher 
als  beim  Betrieb  mit  gewöhnlichem  Motorenspiritus,  obgleich  der 
Heizwert  der  Spiritus-lienzol-Mischungen  mit  der  Zunahme  von 
Benzol  sehr  rasch  ansteigt.  Die  Erklärung  für  das  Mißlingen 
dieser  Versuche  liegt  indessen  sehr  nahe,  wenn  man  erwägt,  daU 
dii  Vergaserdüsen  und  die  Ouerschnilte  dei  l.ul'tkanäle  mit  für 
ganz  bestimmte  Brennstoffe  ein  richtiges  Mischungsverhältnis  mit 
der  angesaugten  Luft  ergeben.  Da  man  aber  bei  den  Spiritus- 
Benzol-Mischungen  ausschließlich  durch  den  Spiritus- Vergaser 
arbeitete,  so  mußte  wesentlich  mehr  Brennstoff  gefordert  werden, 
als  mit  der  gleichzeitig  angesaugten  Luft  verbrannt  werden  konnte. 

Die  Folge  davon  war  natürlich  eine  unvollkommene  Vcr- 
brennung.  bei  welcher  sich  die  unverbrannten   Bestandteile  in 


Motor  IV.  Zahlentafel  30. 

Hrrmnungdc»  Motors  an  der  Kurbelwelle  imF;ihr<cugrahmen 
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größeren  Menden  ausschieden  und  sich 
mit  dem  Schmieröl  zu  eitler  klebrigen 
Masse  verbanden.  Dadurch  wurde  dann 
die  Beweglichkeit  der  Ventile  und  Zünd- 
hebcl  in  ihren  Lagerungen  so  stark  be- 
einträchtigt, dall  der  Motor  »ehlieulich 
überhaupt  stehen  blieb. 

Nachdem  dann  der  Motor  gründlich 
gereinigt  war.  konnte  er  später  s«>gar  mit 
reinem  Benzol  durch  den  Bcnzinvergaser 
arbeiten,  ohne  daU  sich  eine  ähnliche 
Verschmutzung  wieder  bemerkbar  machte. 
Der  Motor  arbeitete  vielmehr  genau  so 
anstandslos  mit  Benzol  als  mit  Benzin 
und  Spiritus. 
Erreichte  Höchstleistungen  mit 
verschiedenen  Brennstoffen. 

Die  mit  den  einzelnen  Brennstoffen 
erreichten  Höchstleistungen  waren  an- 
nähernd gleich.  Wenn  man  davon  ab- 
sieht. daU  mit  Benzin  und  Benzol  bei 
den  vcrhältnismällig  hohen  Umdrehungs- 
zahlen von  HJJ  bCZW.  (?•>  in  der  Minute 
in  vereinzelten  Fällen  die  Höchstleistungen  von 
IN.,,,  I'S.  erreicht  wurden. 

Berechnet  man  indessen  aus  den  erreichten  Höchst- 
leistungen die  minieren  Kolhcndruckc,  wie  das  bei  Bestimmung 
des  Arbeitsverlustes  in  dem  Getriebe  geschehen  ist,  so  gelangt 
man  zu  dem  Ergebnis,  daß  hei  diesem  Motor  ein  wesentlicher 
Unterschied  in  bezug  auf  seine  Leistungsfähigkeit  hinsichtlich  der 
drei  verschiedenen  Brennstoffe  Benzin.  Benzol  und  Motoren- 
spiritus nicht  besteht. 


0 

*  1 

f  IT 

/  OsJ 

, 

*  's. 

* 

Schaubil.i  ICV    Motor  IV.    Wirme- Veibiauch  I0r  i  Plctätd.  bei  Vciwct.lurg  ve , ,.  Im.'inci 
Motor  grbiernrt  auf  festem  Bock  und  iti  Fahrnngrahmcn. 


bezw. 


Motor  IV.  Zabksulcl  i\. 

Hrcmsucg  ilci  Motors  an  'ler  Ku i  b.-l  it I le  auf  (eitern  Bock. 
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VV  ürmc  aus  nutzu  n  g. 

In  den  Zahlentafeln  20  und  21  ist  in  einer  besonderen  Reihe 
der  Wärmeverbrauehe  des  Motors  für  die  eff.  Pfcrdekraflstunde 
wiedergegeben,  um  einen  unmittelbaren  Vergleich  der  drei  Brenn- 
stoffe in  hezug  auf  ihre  Ausnutzung  zu  gewinnen.  Nicht  berück- 
sichtigt sind  hierbei  die  Versuche  mit  den  Spiritus- Benzol-  und 
Spiritus-Benzin-Mischungen,  welch'  letztere  zu  einem  Vergleich  in 
dieser  Beziehung  ebenfalls  nicht  heranzuziehen  sind,  weil  auch 
sie  für  den  Spinlusvcrgaser  des  Motors  einen  Brennstoff  mit  zu 
hohem  Wärmewert  darstellen. 

Die  Wiedergabe  dieser  Werte  in  dem  Schaltbild  10  zeigt, 
daU  die  Wärmcausnutzung  für  Benzin  und  Benzol  annähernd 
gleich  ist,  dall  sich  indessen  für  Spiritus  günstigere  Verhältnisse 
ergeben. 

KinfluO  der  Kompression. 
In  demselben  Schaubild  ist  nullcrdem  der  Wärme  verbrauch 
des  Motors  bei  Verwendung  von  .Motorenspiritus  dargestellt  für 
eine  Versuchsreihe,  hei  welcher  aus  dem  Motor  die  Kompressions 
platten  bei  c  «=  5,.,,  für  die  höchste  Leistung  um  etwa  ISpt't. 
geringer  ist  gegenüber  dem  Verbrauch  nach  Entfernung  der  Kom- 
pressionsplatten bei  «  =  4,lv     Ein  ähnliches  Ergebnis  ist  für 
Benzol  festzustellen,  wobei  indessen  die  wenigen  bei  hohem  Kom- 
pressionsverhältnis ermittelten  Werte  nicht  die  gleiche  Gesetz 
mäUigkeit  zeigen,  wie  es  beim  Spiritus  der  Fall  ist.    Die  Angaben 
reichen  zur  sicheren  Beurteilung  nicht  aus. 

Als  günstigste  Wärmeausnutzung  ergab  sich  für  t  =  4,Vl  mit 
Benzin  =  18.,  % 
Benzol  =  1 7.„  »/o 
Spiritus  =  16,,  »/o 

für  1  =  5,M  mit 

Spiritus  -  :sn  ••„. 

Es  möge  indessen  bemerkt  werden,  da!!  diese  einzelnen  Zahlen 
an  sich  nicht  viel  bedeuten,  sondern  zur  richtigen  Beurteilung  der 
Wärme-Ausnutzung  die  ganzen  Versuchsreihen,  wie  sie  im  Schau- 
bild  10  sich  darstellen,  betrachtet  werden  müssen. 

Bemerkenswert  ist  ferner  das  eigentümliche  Verhallen  Jes 
Motors  in  bezug  auf  seinen   Brennstoffverbrauch  bei   den  ver- 


Digitized  by  Googl 


538 


Zeitschrift-  dcs^Mittelcuropäischcn  Motorwagen-Vereins. 


1007    Heft  23 


schiedenen  Belastungen  zwischen  den  Versuchen,  bei  welchem  der 
Motor  durch  den  Benzinvergaser  und  andererseits  wieder  durch  den 
Spiritusvergascr  arbeitete.  Beim  Arbeiten  mit  dem  Bcnzinvergaser 
ergeben  sich  für  die  geringen  Leistungen  verhältnismäßig  günstige 
Werte,  wahrend  bei  den  mittleren  Leistungen  eine  unverhältnis- 
mäßig hoher  Brennstoffverbrauch  gefunden  wurde,  welcher  bei 
den  höchsten  Belastungen  wieder  abnahm.  Kür  den  Spiritus- 
Vergaser  steigt  die  Verbrauchskurve  (s.  Schaubild  10)  dagegen  so- 
wohl bei  hoher  wie  geringer  Verdichtung  fast  gradlinig  an.  Auf 
diese  Eigentümlichkeit  des  Motors  werde  ich  in  einer  späteren 
Erörterung  über  die  Regelung  der  einzelne:)  Motoren  noch  näher 
zurückkommen. 

Dauerversuche  mit  Motor  V. 

Da  es  von  ganz  besonderem  Interesse  war,  festzustellen,  oh 
ein  Kahrzeugmotor  auch  dauernd  mit  Benzolheimischungen  oder 
sogar  mit  reinem  Benzol  ohne  Gelährdung  der  Betriebssicherheit 
»rbeiten  kann,  so  wurden  einige  dahingehende  Versuche  an  dem 
Motor  des  Fahrzeugs  V  vorgenommen.  Wenngleich  sich  schon 
am  Motor  IV  gezeigt  hatte,  daß  beim  Arbeiten  durch  den  Bcnzin- 
vergaser eine  Beeinträchtigung  der  Messungsergelinis.se.  welche 
sich  bei  frühzeitiger  Verschmutzung  von  Ventil  und  Zündhehcln 
in  einer  geringeren  Leistung  und  einem  höheren  Brennstoff- 
verbrauch hätte  zeigen  müssen,  nicht  wahrzunehmen  war,  so 
handelte  es  sich  bei  diesen  Messungen  doch  immer  nur  um  eine 
verhältnismäßig  kurze  Zeit,  so  daß  sie  lür  die  Beurteilung  nach 
dieser  Richtung  hin  nicht  als  durchaus  maUgebend  gelten  konnten. 

Man  ließ  daher  den  Motor  V,  nachdem  die  Messungen 
über  den  Arbeitsverlust  in  den  (Jet rieben  beendet  waren,  drei  Tage 
lang  ununterbrochen  bei  normaler  Leistung  mit  Mischungen  von 
Benzin  und  Benzol  und  reinem  Benzol  arbeitet!. 

Am  ersten  Tage  wurden  4%  Stunden  hei  einer  Dauer- 
belastung von  etwa  14  PS.  iT^  kg  einer  Mischung,  welche  zu 
gleichen  (iewichtsteilcn  aus  Benzin  und  Benzol  bestand,  in  dem 
Motor  verbrannt.  Unmittelbar  nach  Beendigung  dieser  Ver- 
suche wurde  die  Höchsleistung  des  Motors  mit  dieser  Mischung 
ermittelt,  wobei  sich  die  in  Zahlentafel  10  bereits  wiedergegebenen 
Leistungen  von  I9lnj  bezw.  \S,n  PS.  ergaben,  d.  h.  Leistungen, 
welche  auch  vorher  bei  den  Versuchen  mit  Benzin  nicht  Uber- 
troffen  waren. 


Motor  V.  Zahlrnlalcl  JJ. 
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l'nmittelbar  nach  den  Versuchen  wurden  Ventile  und  ZünJ 
hebel  in  Augenschein  genommen  und  in  tadelloser  Verfassung  be- 
funden. In  gleicher  Weise  wurden  am  folgenden  Tage  in 
5  Stunden  40...  kg  einer  Mischung,  welche  zu  einem  Teil  aus 
Benzin,  zu  .?  Teilen  aus  Benzol  bestand,  ebenfalls  Hei  einer  Be- 
lastung von  etwa  14  PS.  verbrannt.  Auch  nach  diesen  Ver 
suchen  wurde  die  Höchstleistung  ermittelt  und  zu  1 hezvr. 
I6nj  PS.  <s.  Zahlentafel  10  und  22)  festgestellt.  Wenngleich 
diese  Leistungen  gegenüber  denen  am  Tage  vorher  etwas  zurück- 
bleiben, so  beweisen  sie  doch,  dal)  der  Motor  in  seiner  Ver- 
fassung keineswegs  gelitten  haben  konnte,  da  sich  der  erreichte 
mittlere  Druck  durchaus  den  für  Benzin  und  die  ersten 
Mischungen  festgestellten  Höchstwerten  ebenbürtig  zur  Seite 
stellt.  Am  folgenden  Tage  wurden  dann  in  4%  Stunden 
schließlich  noch  .SJ  kg  Benzol  hei  einer  Daucrbclastung  von  etwa 
1J  PS.  verbraucht,  und  im  Anschluß  darin  ebenfalls  die  Höchst 
leistung  ermittelt,  welche  zu  l*^  bezw.  17.,,,  PS.  sich  ergab. 
Auch  an  diesem  Tage  zeigte  sich  wie  am  ersten  und  zweiten,  daß 
eine  Verschmutzung  de*  Motors  in  keiner  Weise  stattgefunden 
hatte.  Ha  außerdem  eine  Reinigung  der  Ventile  oder  Zündhehel 
wahrend  der  Dauervensuche  überhaupt  nicht  vorgenommen 
wurde,  so  dürfte  hieraus  wohl  zur  (lenüge  hervorgehen,  daß  bei 
einem  annähernd  richtigen  Verhältnis  zwischen  Brennstoff  und 
Verbrennungsluft  ein  Dauerbetrieb  mit  einer  beliebigen  Mischung 
von  Benzin  und  Benzol  oder  gar  mit  einem  Benzol  durchaus 
möglich  ist  und,  daß  sich  der  Benzinvergaser  eines  normalen 
Kahrzeugmntors  sehr  wohl  für  diesen  Brennstoff  eignet. 

Allerdings  geht  aus  diesen  Messungen  nicht  mit  Sicherten 
hervor,  ob  auch  bei  geringer  Belastung  ein  dauerndes  Arbeiten 
mit  Benzol  bezw.  Benzin-Benzol  Mischungen  möglich  ist.  Berück- 
sichtigt man  indessen,  daß  auch  bei  den  geringen  Belastungen 
eine  gleich  gute  Wärmcuusnutzung  mit  diesen  Brennstoffen  erzielt 
wurde  wie  mit  Benzin  is.  Schaubild  10).  so  wird  auch  unter 
diesen  Verhältnissen  eine  Beeinträchtigung  de»  Verbrennungs- 
vorganges nicht  anzunehmen  sein. 

Zu  bemerken  ist,  daß  bei  allen  Versuchen  mit  Spiritus  urJ 
Benzol  und  Mischungen  dieser  Stoffe  darauf  geachtet  wurde,  die 
Kühlwassertemperaturen  möglichst  hoch,  auf  annähernd  100  *  (  ., 
zu  halten,  denn  die  Kühlwassertemperaturen  besitzen,  wie  ich 
aus  andern  Versuchen  gefunden  habe,  einen  nicht  unbedeutenden 
Einfluß  auf  die  Wärmeausnutzung  bei  Verbrennung  von  Spiritus 
und  Benzol,  während  sie  für  Benzin  weniger  in  Betracht  kommen. 

Untersuchung  der  Abgase. 
Hm  über  die  Ursache  der  besseren  Brcnnstofl'nusnutzung  bei 
Spiritus  gegenüber  Benzin  und  Benzol  näheren  Aufschluß  in 
erhallen,  wurden  die  Abgase  des  Motors  IV  während  3  Messungen 
untersucht,  bei  welchen  der  Motor,  abgesehen  von  den  ver 
schiedenen  Brennstoffen,  unter  ganz  gleichen  Verhältnissen  arbeitete. 
Es  zeigte  sich  hier,  daß  bei  Henzin  und  Benzol  unereinstimmend  ein 
Luftmungcl  vorhanden  war,  welcher  sich  in  dem  verhälttlimäßk 
hohen  Gehalt  an  Kohlenoxyd  und  dem  sehr  geringen  Gchal!  an 
Sauerstoff  kenntlich  macht,  während  beim  Spiritus  annähernd  die 
theoretisch  erforderliche  Luftmenge  zur  Verfügung  stand.  Die 
Ergebnisse  dieser  Ahgaseuntersuchung  sind  in  Zahlentafcl  2i 
wiedergegeben, 

Motor  II. 

Nachdem  sich  aus  den  Messungen  an  dem  Motor  IV  ergeben  ■ 
hatte,  daß  es  nicht  möglich  ist,  Spiritus  Benzol-Mischungen  durch 
den  Spiritus-Vergaser  eines  Motors  zn  verarbeiten,  welcher  mit 
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Diagramm-Tafel. 
1.5  mm  —  1  kR. 
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Ben/in.    '  ,  Vollst. 


Molorcn.Sp.riH«.    »;„  Vollast. 


Motor  IV. 
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Bfiuol  t  -  5.50.  Vollast. 


Motnreo-Spiri«««'i      5,50..  Vollast 


Hemol  i=>4,J5  Vollait 


Motoren-Spiritus  «=4.35.    */«•  Vollast. 
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festen  Vergaserdüsen  ausgestattet  ist,  so  beschränkte  man  sich 
beim  Motor  II.  welcher  ebenfalls  zwei  besondere  Vergaser  fiir 
Benzin  und  Spiritus  besaU,  auf  eine  Prüfung  mit  reinem  Motoren- 
Spiritus  bei  geringem  Zusatz  von  Benzin  und  auUerdcm  mit 
Benzin.  Itenzol  und  Mischungen  beider  Brennstoffe. 

Auch  bei  diesem  Motor  konnte  ein  wesentlicher  Unterschied 
in  der  Höchstleistung  für  die  verschiedenen  Brennstoffe  nicht 
ermittelt  werden,  abgesehen  davon.  daU  die  Höchstleistung  bej 
Verarbeitung  von  Benzin  diejenigen  mit  den  anderen  Brennstoffen 
um  ein  geringes  übertrifTt. 

ZahleaUfcl  -  J. 
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Hinsichtlich  der  Wärmeausnutzung  (S.  Zahlentafel  J4  Schalt- 
bild Iii  für  die  verschiedenen  Brennstoffe  ergab  sich  auch  hier, 
daU  der  Motor  bei  den  höheren  Belastungen  mit  Spiritus  und  den 
Spiritus  .Benzin-Mischungen  am  günstigsten  arbeitete,  während 
allerdings  bei  den  niederen  Belastungen  eine  bessere  Ausnutzung 
des  Spiritus  nicht  festgestellt  werden  konnte. 

Am  vorteilhaftesten  arbeiteten  bei  geringer  Belastung  die  Ge- 
mische von  Motoren  Spiritus  und  Benzin.  Ks  scheint  daher,  als 
ob  eine  geringe  Zugahe  von  Benzin  genügt,  um  auch  bei  den  ge- 
ringeren Belastungen,  wenn  unmittelbar  vor  der  Zündung  eine 
geringere  Kompression  eintritt  und  durch  die  Zündfahigkeit  des 
Spiritus  herabgedrückt  wird,  das  Spiritusgemisch  leichter  zur  Knt- 
zündung  und  Verbrennung  gebracht  werden  kann,  wodurch  die 
bessere  Wärmeausnutzung  erklart  wäre.  Die  Mischungen  von 
Itcnzin  und  Benzol  allein  verhielten  sich  auch  bei  diesem  Fahr 
zeug  gegenüber  dem  Benzin  fast  gleichwertig. 

Untersuchung  der  Abgase. 
Auch  bei  diesem  Motor  zeigten  die  Ahgasiintersuchungen 
is.  Zahlcntafcl  2if  für  die  Höchstleistungen,  dal)  bei  Benzin  und 
Itenzol  ein  l.ultmangcl  herrscht,  während  für  Spiritus  wieder  an- 
nähernd die  theoretisch  erforderliche  Lultmcnge  vorhanden  ist. 
Bei  diesen  Abgasuntersuchungen  konnten  auUerdcm  der  Verlust 
ermittelt  werden,  welcher  in  l-'orm  von  unverbrannten  Bestand- 
teilen in  den  Abgasen  zurückbleibt.  Wie  aus  Zahlentafcl  2$ 
ersichtlich  ist,  ist  dies  ein  ziemlich  hoher  Prozentsatz,  welcher  bei 
voller  Verbrennung  noch  nutzbar  gemacht  werden  konnte. 

E  n  t  n  a  h  m  e  von  Diagrammen. 
Kinige  Diagramme,  welche  an  den  Motoren  II  und  IV  ent- 
nommen wurden,  geben  Aufschlug)  über  die  bei  verschiedenen 
Brennstoffen  und  Verdichtungsgraden  entstandenen  I  lochst  - 
Spannungen.  Zur  Aufnahme  diente  ein  kleiner  Indikator  von 
Maihak  mit  auUenliegeuder.  auf  Zug  beanspruchter  Feder. 


Motor  Q.  ZahleoUfcl  24. 


Bremsung  des  Motors  auf  festem  Bork. 
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Am  Motor  II  konnte  die  Papiertrommel  mit  der  Steuerwelle 
in  Verbindung  gebracht  werden,  so  dal)  die  Trommel  bei  2  Um- 
drehungen der  Kurbelwelle  eine  Schwingung  ausführte.  Indessen 
lassen  sich  aus  den  Diagrammen  die  Verdichtungsspannungen 
nicht  erkennen;  die  Trommel  eilte  um  ein  geringes  Malt  vor. 
Dagegen  zeigen  zwei  mit  grciUerer  Verschiebung  für  Motoren- 
Spiritus  gezeichnete  Diagramme  die  Verdichtungsspannung  seht 
deutlich. 

Beim  Motor  IV  konnte  die  Papiertrommel  vom  Motor  selbst 
nicht  angelrieben  werden,  man  bewegt«  sie  daher  frei  mit  der 
Hand.     Die  Hochstspannungen   kommen  klar  zur  Heilung,  auch 

■|  Wime  -Vcibiaueh  in  I  Stunde. 
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Schaubild   11.     .Motor   II.    Wärroe-Verbrauch  für  1  Pse.  Std.  bei 
verschiedener  Brennstoffe.  —  Motor  auf  festem  Bock. 


die  VerdidiUiiigsspamiungcii  sind  aus  einigen  Diagrammen  ziemlich 
sicher  zu  erkennen. 

Rs  ergehen  sich  als  Mittelwerte  für  Motor  II  folgende 
Höchstspannungen  in  Atm.  Ucbcrdruck   nach    der  Vcrpuffung 

bei  «  -—  5.. 


Brennstoff 

Höhe  der  Belastung  in  Teilen  der  Vollast 

', 

",5 

V» 

Beniin  

21, . 

Sfl"  ,,  Bcniinu.ftO"  „  Benrol 
75  -      -     -  26  - 

M,, 

•j:..; 

Motoren-Spiritus  .... 

12« 

W0  Spir..  20%  Beim 

Die  bei  V'ollnsl  für  Motoren-Spiritus  beobachteten  Ver- 
dichtung«-Spannungen  betragen  o,s  und  7„  Atm.  Ucbcrdruck. 


Heim  Motor  IV  konnten 
die  Spannungen  für  die  beiden 
Verdichtungsverhältnisse '  4,j.-, 
und  «  =  S,M  ermittelt  worden. 

Es  ergaben  sich  folgende 
Werte  über  den  Verpuffungs- 
Spannungcn  pmaj  und  die  Ver- 
dichtung* Spannungen  p'  in  Atm. 
Ucbcrdruck. 

Aus  dem  Vergleich  der  Zahlen 
ergibt  sich,  daü  die  Spannungen 
bei  t  =  5,w  und  5.4  für  beide 
Motoren  annähernd  gleich  sind, 
dagegen  sie  die  für  '  —  4.B  er- 
mittelten Werte  ungefähr  um  den 
doppelten  Betrag  übersteigen. 
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Vergleicht  man  die  Brennstoffe  unter  sich,  so  findet  man 
einen  nur  geringen  Unterschied  und  zwar  sind  die  Spannungen 
bei  Benzol  und  den  Mischungen  mit  Benzol  etwas  höhere  als  bei 
Benzin  und  Spiritus.  Die  verhältnimäUig  kleinsten  Spannungen 
traten  beim  Motoren  -Spiritus  auf. 


Der  Ausländer  als  Automobilist  in  Frankreich. 


Die  Bestimmungen  schreiben  vor,  daü  Fremde,  die  in  Frank- 
reich Geschäfts-  oder  Vergnügungsreisen  im  Automobil  unter- 
nehmen wollen,  sich  den  für  Inländer  bestehenden  Bestimmungen 
zu  unterwerfen  haben.  Sie  hatwn  daher,  bevor  ihr  Wagen  in 
Frankreich  in  Betrieb  gesetzt  wird,  mit  zwei  Zeugnissen  sich  zu 
versehen,  nämlich  mit  einer  Bescheinigung  der  erfolgten  Anmeldung 
des  Wagens  und  mit  einem  Fahrcrlatibnisschein.  Dazu  muß  sich 
der  Besitzer  mit  der  Bvrghaubehiirde.  Service  des  Minus,  die  mit 
der  Prüfung  der  Motorfahrzeuge  und  der  Fahrer  betraut  ist,  in 
Verbindung  setzen.  Ganz  Frankreich  ist  in  eine  Anzahl  berg- 
baulicher Distrikte,  „Arrondissements  ininera  I  ngiq  ucs"  ein- 
geteilt, deren  jedem  ein  bestimmter  Buchstabe  für  die  Kenn- 
zeichnung der  Motorwagen  zugewiesen  ist.  Die  Hauptorte  dieser 
Distrikte  sind  folgende: 
Arrondissement 


mlnerslogique 
Alais  .  .  .  . 
Algerie  .  .  . 
Arras  .... 
Bordeaux  .  .  . 
(lialon-sur-Saöne 
t  'hamhe'ry .  .  . 
Ctermont-Fcrrand 


Departement  Buchstabe 

Gard   A 

  A-L 

Pu  de  Calais   ....  K 

Dep.  du  Sud  de  la  Garonnc  B 

tote  d'Or   G 

Sarofc   Ii 

Puy  de-Dömc    ....  F 


Arrondissement 

inincralogique  Departement  Buchstabe 

Donay  Xord  D 

Le  Man«  ....    Sarthe  I. 

Marseille  ....    Dep.  de  la  cöte    .    .    .     M  — V 

Nancy  Dep.  de  l'Est    ....     X  O 

Portiers     ....    Dep.  du  Sud  de  la  Loire  P-K 

Rouen  Seine  et  Oisc    ....     Y  ou  7. 

St.  Kticnne    .    .    .    Khöne  S 

Toulouse  ....    Languedoc  T 

Paris  (Prefecturc  de  police)     .     F..  G,  J.  U.  X. 

Da  dem  Automobilisten  die  Wahl  des  Arrondissements 
überlassen  ist.  wählt  er  natürlich  das  ihm  bequemste  und  reicht 
an  den  Priifcktcn  des  Departements  die  Anmeldung  seines  Wagens 
ein,  die  enthalten  muH: 

1.  Namen  und  Vornamen  des  Besitzers. 

2.  Seinen  Wohnort. 

3.  Nnrnen  des  Automobilfubrikanten  nebst  einer  Abschritt 
des  mit  diesem  hei  der  Ablieferung  des  Wagens  auf- 
genommenen Protokolls,  welches  sich  über  die  Type 
und  die  (irculationsfähigkeit  derselben  ausspricht. 

4.  Die  Angabe,  ob  der  Wagen  mehr  als  Mi  km  in  der 
Stunde  zurücklegen  kann  oder  nicht. 
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Nachdem  der  Prafckt  die  Eintragung  des  Wagens  hei  dem 
Service  des  Mincs  vcr.inl.iüt  hat.  erhält  der  Eigentümer  die  Be- 
scheinigung darüber,  le  reeepissc  de  dcclaration.  in  Form  einer 
grauen  Kurte,  die  man  wohl  auch  als  certitieat  de  conformitc  be- 
zeichnet, weil  sie  zugleich  bestätigt,  daß  der  Wagen  den  ge- 
statteten Typen  entspricht. 

Nun  beantragt  der  Automobilist  beim  l'riifekten  die  Fahr, 
crlauhnis  (auf  Stempelpapier  zu  0,M)  Krcs. i  unter  Beifügung  zweier 
kleinen  unaufgezogeneiicn  Photographien  desjenigen,  der  den  Wagen 
steuern  soll.  Das  (iesuch  geht  weiter  an  den  betreffenden 
Distrikts  Ingenieur,  und  dieser  ladet  den  Antragsteller  ein.  sich  mit 
seinem  Wagen  vorzustellen.  Das  nun  folgend«  Examen  wird  in 
verschiedener  Weise  abgehalten  je  nach  dem  Bimmen  des 
Prüfenden.  Zuweilen  wird  eine  Fahrt  über  eine  Strecke  Von 
.50  km  unternommen  mit  verschiedentlichem  Anhalten  und  Wieder- 
anfahren, event.  unter  schwierigeren  Vcrkehrsvcrh.ilmissen  mit 
Geschwindigkeitswechsel  und  Rückwärtsfahrt,  wobei  verschiedene 
Fragen  über  die  Konstruktion  der  Maschine  eingeschaltet  werden. 
Zuweilen  begnügt  sich  der  Inspektor  mit  einer  Fahrt  um  einen 
lUuserblock.  Der  Fahrer  erhält  dann  einen  Interimslahrschein, 
der  nach  einigen  Tagen  durch  eine  rote  Karte  ersetzt  wird.  Auf 
der  Kuckseite  dieser  steht  Name  und  Wohnort  des  Besitzers 
bezw.  des  (  haulTcurs.  auf  der  Vorderseite  ist  die  Photographie  des 
Berechtigten  befestigt.  Diese  beiden  Zeugnisse,  die  Fahrerlaubnis, 
carte  rose  und  die  Anmcldcbcscheinigung.  carte  grise.  muH  der 
Führer  des  Wagens  auf  jeden  Fall  stets  bei  sich  führen,  dann 
wird  er  mit  der  l'olizeit  gut  auskommen,  «her  wehe  ihm,  wenn 
er  ohne  diese  beiden  Ausweise  betroffen  wird,  oder  wenn  die- 
selben irgendwie  nicht  ganz  in  Ordnung  sind.  Zwei  Ucher- 
tretungen  in  einem  Jahre,  z.  15.  wegen  unvorsichtigen  Fahrens. 
können  die  F.ntzichung  des  Fahrscheins  zur  Folge  haben.  Ks 
wird  streng  auf  die  Möglichkeit  der  Idcntificierung  gehalten.  IIa» 
ein  Polizist  einen  Motorwagen  wegen  irgend  einer  Verfehlung  an- 
gehalten, so  sind  seine  ersten  Worte:  Les  papiers!  Stimmt  die 
Nummer  auf  der  grauen  Karte  mit  den  vorn  und  hinten  am 
Wagen  angebrachten  überein,  und  paßt  die  Photographie  auf  der 
roten  Karte  zu  der  Persönlichkeit  des  Wagenführers,  so  macht 
»ich  der  Beamte  die  erforderlichen  Notizen  und  gestattet  dann  die 
Weiterfahrt. 

Nachdem  der  Automobilist  in  den  Besitz  Keiner  beiden  Be- 
scheinigungen gelangt  ist.  hat  er  nur  noch  eine  kleine  Fin.mz- 
angelegcnheit  zu  erledigen,  dann  sieht  seinem  freien  Verkehr 
nichts  mehr  im  Wege.  Jede  Stadt  in  FVankreich  hat  nämlich  die 
Berechtigung,  für  die  Automobile  eine  Abgabe  zu  erheben,  deren 
Höhe  sich  nach  der  Einwohnerzahl  richtet.  In  Paris  betragt  diese 
Abgabe  SO  Frcs.  für  ein-  und  zweisitzige,  und  'XI  Frcs.  für  mehr- 
sitzige Fahrzeuge,  in  Städten  mit  mehr  als  40  (H  in  Seelen  4"  bezw. 
75  Frcs.,  bei  20  4t)  OOO  Seelen  M.)  bezw.  60  Frcs.,  bei  10  his 
-0  000  Einwohnern  ^5  bezw.  50  Frcs.,  und  hei  weniger  als 
10000  nur  J0  bezw.  40  Frcs.  In  der  Wahl  des  Ortes,  wo  er  sich 
veranlagen  lassen  will,  ist  dem  Automobilisten  jede  Freiheit  gewahrt. 

Hinzugefügt  sei  noch,  dal)  durch  eine  ministerielle  Be- 
stimmung neben  dem  Service  des  Mincs  auch  die  Association 
Generale  Automobile  in  Paris  befugt  ist.  das  Examen  zur  Er- 
langung des  Fahrscheines  abzuhalten.  F"ür  Ausländer  wird  dies 
von  Bedeutung  sein  können,  wenn  der  Wagen  mit  der  Bahn 
direkt  bis  Paris  befördert  wird.  Der  Fahrschein  wird  dann 
M  Stunden  nach  dem  Examen  ausgeliefert,  was  früher  wegen 
des  grollen  Andranges  bei  der  Bergbaubehörde  nicht  immer 
möglich  war. 


Es  ist  ferner  zu  betonen.  daU  die  Erfüllung  dieser  Be- 
dingungen, die  ebenso  für  alle  Franzosen  gelten,  in  durchaut 
keiner  Beziehung  zu  den  Zollformalitäten  an  der  Frenze  stein, 
letztere  werden  also  nicht  etwa  hierdurch  eingeschränkt  oder 
erleichtert. 

Diesen  an  und  für  sich  unabänderlichen  Bestimmungen  über 
den  Aiitomobilverkehr  in  Frankreich  ist  am  Schlot!  der  betreffenden 
Vorschriften  eine  Erklärung  über  den  Verkehr  auswärtiger 
Fahrzeuge  angefügt,  welche  besagt,  daß  „das  tiesetz  im  weitesten 
Sinne  ausgelegt  wird,  besonders  wenn  der  Wagen  beständig  im 
Verkehr  ist.  wenn  dessen  Papiere  in  Ordnung  sind,  und  wenn 
die  Buchstaben.  Nummern  und  Bezeichnungen,  welche  er  tragt, 
seine  Identität  nachzuweisen  gestatten."  In  der  Praxis  wird  denn 
auch  wohl  in  vielen  Fallen  ein  fremder  Fahrschein  als  vollgültig 
angesehen,  nur  darf  man  nicht  darauf  rechnen. 

Für  die  anderweitigen  Verkehrsverhaltnisse  der  Motorwagen 
ist  vom  Vizepräsidenten  der  Föderation  des  Automobile-Clubs  de 
la  Rcpublique  Franeaise.  Mr.  Perrigol,  ein  Code  de  la  Route,  eine 
Straßcnvorschrift,  aufgestellt,  die  allgemeine  Gültigkeit  erlangt  hat. 
und  nach  der  man  sich  richten  muß. 

In  ganz  Frankreich  wird,  wie  bei  uns,  rechts  gefahren  und 
links  überholt,  man  kann  aber  auf  der  freien  Stratie  die  Mute 
der  Chaussee  halten  unter  der  Bedingung.  daß  links  so  viel 
Platz  bleibt,  da»  andere,  in  derselben  Richtung  schneller  fahrende 
Wagen  vorbeipassiercn  können. 

DwUeberholcn  anderer  Fahrzeuge  in  großer  Geschwindigkeit 
ist  in  bewohnten  Orten  verboten.  Bei  übersichtlichen  Curven  i»i 
eine  Verminderung  der  Geschwindigkeit  nicht  erforderlich,  wohl 
aber  bei  unübersichtlichen  vorgeschrieben;  ebenso  ist  es  bei 
Straßenkreuzungen. 

Einem  wegen  Benzinmangels  am  Weiterfahren  verhinderten 
i  hauffeur  muß  ein  anderer,  wenn  er  darum  gebeten  wird,  v> 
viel  Benzin  abgeben,  als  er  selbst  entbehren  kann.  Das  Benzin 
wird  sofort  haar  bezahlt. 

Die  gestattete  Geschwindigkeit  betragt  in  den  Orten  JO  km. 
draußen  .50  km.  Letztere  wird  aber  im  Allgemeinen  nicht  M 
streng  innegehalten,  und  dafür  giebt  es  zwei  Erklärungen. 
Erstens  ist  von  oben  herab  darauf  hingewiesen,  daß  sich  die  Auf 
sichtsorgane  nach  den  jedesmaligen  Verhältnissen  richten  sollen, 
denn  unter  Umständen  kann  die  gesetzliche  Geschwindigkeit  von 
.50  km  gefährlich  sein,  in  einer  anderen  l.age  hat  eine  Fahrt  ron 
40  km  gar  nichts  Bedenkliches.  Einen  zweiten  Grund  zur  L'ebcr- 
sehrcitiing  der  Geschwindigkeitsgrenzen  haben  sich  die  Auto- 
mobilisten >clhst  zurecht  gelegt,  sie  sagen:  da  bei  der  Behörde 
bekannt  ist,  daß  unsere  Wagen  mehr  als  .50  km  leisten,  und  wir 
sie  doch  benutzen  dürfen,  so  liegt  darin  doch  eigentlich  auch  die 
Erlaubnis,  daß  wir  sie  ausnützen  dürfen.  Innerhalb  von  PlrJl 
werden  schlechte  Schalldämpfer,  blendende  Laternen,  starke  Rauch- 
erscheinungen nicht  geduldet.  „Monsieur,  vous  tümcz"  lautet  der 
Zuruf  eines  Polizisten,  der  einen  Motorwagen  angehalten  hat. 
Pardon,  monsieur.  je  suis  nonfumeur,  antwortet  der  Führer  zu- 
versichtlich, bis  er  merkt,  daß  nicht  er  selbst,  sondern  sein  Aus- 
puffrohr gemeint  ist. 

Vorn  am  Wagen  muß  ein  weißes  und  ein  grünes  Licht 
geführt  werden,  hat  man  vergessen,  sie  zeitig  genug  in  Brand  z.i 
setzen,  so  wird  man  mit  I  —  5  Frcs..  im  Wiederholungsfalle  WK 
3  Tagen  Gefängnis  bestraft;  andererseits  wird  man  aber  auch  be- 
straft, wenn  man  Nachts  vor  der  Einfahrt  in  Paris  vergessen  hat. 
die  Seheinwerfer,  les  phares,  auszulöschen.  In  der  Stadt  wird  zu 
schnelles  und  unvorsichtiges  Fahren  unnachsichtlich  mit  6  I* 
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10  Frcs.  mit  »der  ohne  Zusatz  von  3  Tagen  Gefängnis  geahndet, 
und  nach  zwei  L'ebertrctungen  in  einem  Jahre  kann,  wie  schon 
erwähnt,  der  Fahrschein  entzogen  werden,  und  das  ist  ziemlich 
häufig  der  Fall. 


Bei  vorsichtigem,  die  hehördlichen  Vorschriltcn  nicht  auüer 
Acht  lassenden  Fahren  wird  sich  der  Ausländer  keinen  l.'nannchm- 
lichkeiten  aussetzen.     Die  Landbevölkerung  kann  als  durchaus 
I  automobilfreundlich  bezeichnet  werden.  Iler/og. 


Oesterreichische  Vorschläge 
für  staatliche  Unterstützung  von  ^otorwagenbetrieben. 


I)em  Wieilc 


utscheil  Tageblatt  entnehmen  wir  folgende  Mit- 


teilung: Im  Mititarwisscnschaftlichcn  Verein  hielt  kürzlich  der  Oberst 
Alfred  Kraus  einen  Vortrag  über  die  Aenderungen  im  Trainwesen,  die 
durch  die  Automobiltrains  herbeigeführt  wurden.  Zur  Beurteilung  des 
Einflusses,  den  die  Verwendung  von  Autoniohilzugen  ein  Motor- 
iin  mit  angehängtem  l.aslwagcn  —  auf  den  Train  nehmen 
dürfte,  müsse  vor  allem  Klarheit  darüber  herrschen,  wie  es  im 
Kücken  eines  modernen  Riesenheeres  aussehen  wird.  Da  die  Auf- 
bringung und  Erhaltung  der  nötigen  Fuhrwerktmassen  fast  aus- 
geschlossen  ist,  eine  geringer«  V'orsnrg«,  über  für  den  Nachschub 
es  verschulden  würde.  daU  ein  Krieg  ebenso  ruck-  oder  sprung- 
weise geführt  werden  konnte,  wie  der  Krieg  von  1H1J  oder  jener 
in  Ostasien,  so  ist  es  nötig,  an  Ersatzmittel  Tür  diese  Pferde)- 
trains  zu  denken.  Das  wichtigste  ist  die  Vollbahn.  Da  es 
aber  unmöglich  ist.  eine  zerstörte  Vullhahn  so  rasch  wieder  in 
Betrieb  dl  setzen,  als  die  Armee  vorgeht,  so  müssen  auch  andere 
Mittel  verwendet  werden :  Feldbahnen  und  Slratlenmolor  w  a  g  e  n 
aller  Art. 


Ein  Vergleich  /.wischen  Feldbahn  und  Automobilzügen 
zeigt  die  l'ehcrlcgenheit  der  letzteren  und  beweist,  daU  Automobil- 
züge das  leistungslahigstc  Verbindungsmittel  zwischen  Eisen- 
bahn und  Armee  darstellen.  Trotzdem  werden  die  Armeekolonnen 
auch  in  Zukunft  riesiger  l'fcrdetrains  benotigen.  Die  grolle  Zahl 
dieser  Automobilzüge,  welche  nötig  wäre,  um  den  Pferdetrain  der 
Armee  in  ausgiebiger  Weise  zu  verringern,  kann  aber  nur  dann 
im  Kriege  beigestellt  werden,  wenn  sich  die  Bevölkerung 
(Industrielle,  OroUgrundbesitzer,  Gemeinden  und  Genossenschaften > 
dieses  vorzüglichen  Transportmittels  zur  Verbesserung  ihrer 
Verkchrsverhältnisse  bedienen  und  wenn  an  Stelle  unrentabler 
kostspieliger  Lokalbahnen  gleislose  Buhnen  mit  Hilfe  solcher 
Automobilzüge  ins  Leben  gerufen  werden.  Wie  das  Geschick  der 
Lokomotivbahn  dartut,  ist  aher  ein  solcher  rascher  Aufschwung 
des  Verkehr»  nur  dann  möglich,  wenn  der  Staat,  der  darauf  den 
grüllten  Nutzen  zieht,  seine  grollen  Machtmittel  in  Form  von 
Subventionen,  Steuerfreiheit,  direkter  Beteiligung  an  der  Aktivierung 
gleisloser  Bahnen  und  dergleichen  einsetzt,  um  die  Unternehmungs- 
lust ,1er  Privaten  zu  wecken  und  zu  fordern.  Der  Staat  würde 
daraus  einen  doppelten  Nutzen  ziehen:  im  Frieden  durch  die 
Verbesserung  der  Vcrkchrsvcrhültnrsse,  im  Kriege  durch  die 
Verbesserung  der  Lebensbedingungen  des  Volksheeres,  was  sicher- 
lich ebenfalls  eine  .Volksnotwendigkeit-  ist. 


Zu  ähnlichen  Ergebnissen  ist  nach  der  Wiener  Neuen  Freien 
Presse  auch  H.  v.  Littrnw  gelangt.  In  der  genannten  Zeitung 
wird  darüber  folgendes  mitgeteilt: 

Die  Projektierung  öffentlicher  Automobilverkehre  wurde  jüngst 
in  einem  Fachblallc'l  durch  Ingenieur  Hermann  v.  I.ittrow  hin- 
sichtlich ihrer  Bedeutung  als  Surrogat  für  verkehrsarme  Lokal- 
bahnen näher  beleuchtet.  In  dieser  interessanten  Ausarbeitung 
ist  zunächst  die  Unrentabilität  von  Lokalbahnen  erklart,  indem 
nach  der  Verdichtung  des  l.okalbahnnetzes  immer  weniger  Bewohner 
auf  den  Bahnkilometer  kommen.  Das  Bedürfnis  nach  vermehrter 
Geschwindigkeit  drängt  zur  Einführung  von  Schienenmotorwagen, 
womit  die  Trennung  des  Personenverkehrs  vom  Güterverkehr 
erfolgt,  was  aber  doch  nur  auf  besseren  Linien  Einnahmen  schaflt. 
Oellentliche  Automobilbelriebe  stall  Lokalbahnen  scheinen  daher 
erwägenswert.  Hierdurch  würde  der  Personenverkehr  mindestens 
ebenso  rasch  wie  durch  Lokalbahnen  bewältigt  werden,  auch  wird 
ein  geringeres  Anlagekapital  erforderlich.  Der  Automobilbetrich 
ist  in  kompliziertem  Terrain  noch  möglich  und  nicht  an  eine 
zufällig  falschgewählte  Trace  gebunden.  Der  Güterverkehr  mittelst 
Automobil  hat  ungünstigere  Bedingungen  als  eine  Lokalbahn, 
denn  ein  Maasen  verkehr  kann  nur  in  den  südlichen  schneefreien 
Ländern  erfolgreich  bewältigt  werden,  während  überwiegender 
.Massenverkehr  nicht  mehr  zweckmaUig  durch  Automobile  betrieben 
werden  könnte.  Der  Automobilverkehr  soll  also  als  F.rsatz  für 
ein  nicht  bauwürdiges  Lokalbahnprojekt  dienen,  und  dabei  ist  zu 
erwägen,  welche  juridische  Person  denselben  ins  Leben  ruft 
(gründet»  und  welche  ihn  ausführt.  Der  MiUerfolg  des  bayrischen 
Automobilverkehrs  gibt  einen  Beweis  hiefür.  weil  dort  der  Er- 
haltungsdienst für  Straüen  und  für  Automobile  verschiedenen 
Ministerien  untersteht.  Nach  belgischem  Muster  des  Nebenbahn" 
betriebes  ist  eine  vom  Slaale  geleitete  Privatgesellschaft  am  zweck- 
mäßigsten. Dabei  wird  der  Automobilbetrieb,  wenn  er  in  den 
Händen  einer  kleinen  Genossenschaft  mit  beschränkter  Haftung 
liegt,  die  nur  aus  Lokalinteressentelt  besteht,  zum  F.mbryn  für  eine 
Lokalbahn,  Sein  Kapitalswerl  wird  aber  vernichtet,  sobald  jene 
eröffnet  wird.  Deshalb  ist  eine  minder  an  die  Scholle  gebundene 
Aktiengesellschaft  oder  wenigstens  eine  Provinzhehörde  als  Eigen 
tümerin  des  Automobilparks  zweckdienlicher,  weil  sie  den  Aul- 
stellungsplatz wechseln  kann  und  andernorts  Verkehrsbedurfnisse 
anregen  kann,  his  auch  dort  wieder  eine  Lokalbahn  erwachs!. 

"I  .Hiscnbihn  und  lndu»tnc'  So.  t}  vom  S.  Ueiembcr  igrXi. 


/Vlotoraeronautische  ^onatsschau. 


Oktober— November. 

Die  beiden  verflossenen  Monate  haben  wesentlich  dazu  bei- 
getragen, die  Entwickhing  der  molorueronautischen  Frage  zu 
fordern  und  das  Problem  des  zielbcwullten  freien  Fluges  sowohl 
in  aciostalischcr  wie  aviatischer  Hinsicht  ein  gutes  Stück  seiner 


Von  Waller  Oerttl. 

Lösung  näher  zu  bringen.  Wenn  wir  uns  zunächst  der  Ent- 
wicklung des  Motorballons  zuwenden,  so  sehen  wir.  dali  in 
Deutschland  S.  M.  der  Kaiser  da»  grolle  Interesse,  das  er  der 
Molorluftscliiffahrt  entgegenbringt,  in  diesen  Tagen  dadurch 
bewiesen  hat,  dall  er  dem  Lulischiffcrbataillon  und  der  Motorluft- 
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schiff  -Studiengesellschafl  einen  Besuch  abstultete.  Der  Kaiser  be- 
sichtigte zunächst  Jen  Militärballon  und  wohnte  dem  Aufstiege 
dieses  Luftschiffes  bei.  Ilarauf  begab  sich  der  Monarch  zur 
Motorluftschiff-Studicngescllschaft  jenseits  des  Spandauer  Weges, 
wo  ihn  die  Vorsitzenden  der  Gesellschaft  mit  Exzellenz  von  Mull 
mann  an  der  Spitze  begrüßten.  Nun  wurde  auch  der  Parscval- 
hallun  aufgelassen.  Der  Kaiser  folgle  mit  großer  Aufmerksam- 
keit den  Bewegungen  der  Luftschiffe,  die  Manovricrühungen  in 
einer  Höhe  von  WO  bis  1 50  m  ausführten.  Nachdem  diese 
Hebungen  etwa  eine  halbe  Stunde  angedauert  hulten,  schritten 
beide  Luttschiffe  zur  Landung,  die  auch  bei  beiden  Fahrzeugen 
glatt  von  statten  ging.  Der  Kaiser  ließ  sich  dann  eingehend  die 
Konstruktionsdetails  der  beiden  Ballons  erklaren  und  sprach  sich 
sehr  befriedigt  über  die  Leistungen  der  beiden  Luftschiffe  aus. 
Auf  die  Anregung  des  Kaisers  dürfte  auch  die  Tatsache  zurück- 
zuführen Min,  daß  sich  die  Firma  Siemens  Schlickert  ent- 
schlossen haben  soll  einen  zweiten  Militärballon  zu 
bauen,  sowie  auch  Versuche  mit  Klugmasehiiten  vorzunehmen. 
Auch  der  Ballon  des  Grafen  Zeppelin  soll  für  das  Weich  an- 
gekauft werden,  denn,  wie  verlautet,  soll  dem  Reichstage  ein 
X. ichlragsct.it  vorgelegt  werden,  durch  den  dem  Grafen  Zeppelin 
die  Mittel  zum  Bau  seines  zweiten  Luftschiffes  zur  Ver- 
fügung gestellt  werden.  Sowohl  das  jetzige  wie  das  im  Laufe 
des  Winters  fertig  zu  hauende  neue  und  noch  größere  Luftschiff. 
Zeppelins  dürften  demnach  in  den  Besitz  des  Reichs  übergehen 
und  der  Graf  seihst  in  eine  Staatsstellung  treten.  Ks  schweben 
außerdem  Verhandlungen  darüber,  wie  die  jahrelangen  Bemühungen 
des  Grafen  und  seine  großen  Geklopfe  r  in  angemessener  Weise 
entschädigt  werden  sollen. 

In  Kngland  ist  die  Krage,  oh  das  erste  englische  Luftschiff 
„Xulli  Secundus"  oder  Lhrigible  I  heißen  sollte,  sehr  schnell  zur 
Entscheidung  gebracht  worden,  da  das  Schiff  nicht  mehr  existiert. 
Mr.  <  ody  und  t  olonel  (  apper  hatten,  um  den  Lond»nern  das 
neue  Luftschiff  zu  zeigen,  eine  Kahrt  nach  London  unternommen. 
Als  der  Ballon  jedoch  wenden  sollte,  stellte  sich  heraus,  daß  der 
Antrieb  der  herrschenden  Luftströmung  nicht  gewachsen  war, 
und  die  Luftschiffer  stiegen  in  den  Garten  des  Crystal  Palace 
hinab,  um  auf  besseres  Wetter  und  besseren  Wind  zu  warten, 
da  man  die  Absicht  hegte,  mogliehst  auch  per  Luft  nach  Kam 
hornugh  turuckzukdmm.  Ixidcr  sollte  jedoch  der  erste  große 
Ausflug  des  Ballons  auch  dessen  letzter  werden.  Nachdem  der 
Aufstieg  wiederholt  vergeblich  in  den  folgenden  Tagen  versucht 
worden  war.  hatte  man  sich  bereits  mit  dem  Gedanken  vertraut 
gemacht,  den  Ballon  ZU  entleeren  und  das  tiestell  nebst  dem 
Motor  auseinanderzunehmen.  I 'nglucklicherweise  wartete  man 
aber  damit  zu  lange  und  eines  Morgens  bereitete  ein  heftiger 
Sturm  dem  englichen  Dreadnought  der  Lüfte  ein  fröhliches  Knde. 
Die  Begleitmannschaften  des  Luftschilfes  saßen  grade  beim  Krüh- 
stück, als  sie  plötzlich  alarmiert  wurden,  da  der  Ballon  sich  los- 
zureißen droiite  und  einen  Haltcpflock  nach  dem  anderen  aus  den 
Boden  herauszerrte.  Die  Soldaten  bemühten  sich  aus  allen 
Killten  den  Ballon  am  Kortflicgell  Zu  hindern  und  schließlich 
riß  ein  Soldat  die  Ventilleine,  um  das  Gas  entweichen  zu  lassen. 
Schon  glaubte  man  die  Gefahr  beseitigt,  da  packte  ein  heftiger 
Windstoß  den  Ballon,  hob  ihn  hoch  in  Luft  und  schmetterte  ihn 
dann  gewaltig  zu  Boden.  Das  leichte  Geruslwerk  der  Gondel, 
die  Ballonhülle  und  die  reberreste  der  Versteifungen  bildeten 
einen  wirren  Trümmerhaufen.  Das  erste  engliclic  Luftschiff  war 
gescheitert.  Die  l'eherrestc  wurden  nach  Aldershol  gebracht,  wo 
das   Luitschill    so   schnell    wie   möglich  repariert   werden  soll. 


Die  Ballonhülle  ist  unbeschädigt  geblieben  und  bleibt  wie  sie  ist. 
dagegen  werden  die  Maschinen  verstärkt  und  das  Gerüst  leichter 
gebaut,  was  ohne  Gefahr  geschehen  kann  und  für  künftige  Auf- 
stiege von  großem  Vorteil  ist.  Im  übrigen  erfährt  das  Luftschiff 
nur  wenig  Acnderungen.  bevor  es  wieder  in  Dienst  gestellt  wird, 
was  voraussichtlich  Anfang  Dezember  der  Kall  sein  wird.  Außer 
dem  werden  Vorbereitungen  zur  Herstellung  eines  größeren 
und  stärkeren  Luftschiffes  nach  gleichemMuster  gemacht, 
auch  planen  die  in  Krage  kommenden  Behörden  die  Einrichtung 
einer  Ballonstation  auf  dem  Salisbury  IMain.  in  der 
Nähe  der  Lagen  von  Hullord,  so  daß  häutig  Luitreisen  zwischen 
dort  und  Aldershol  unternommen  w  erden  können.  Es  bestehen  bei 
den  Salisbury  Camps  mehrere  zurzeit  unbenutzte  Steinbrüche,  die 
Zeitweise  als  Schutz  für  Militärballons  gebraucht  wurden  und  auch  für 
die  Unterbringung  von  Luftschiffen  in  Aussicht  genommen  sind,  bis 
man  endgültige  Einrichtungen  getroffen  hat.  Das  benötigte  Gas 
ist  allerdings  am  nächsten  erst  in  Andover  zu  bekommen,  die 
Royal  Engineers  wollen  indessen  dafür  sorgen,  das  es  durch 
Motorwagen  aus  der  Ballonlahrik  in  Aldershol  herbeigeschafft 
werden  kann.  Das  neue  englische  Luftschiff,  soll  wie  ge- 
meldet wird,  ein  um  10  lux»  Kubikfuß  größeres  Volumen  als  sein 
unglücklicher  Vorgänger  „Nulli  Secundus"  erhalten.  Als  Antriebs- 
mittel  soll  ein  HX>  Hl'.  Anloinettemotor  zur  Verwendung  gelangen, 
mit  dem  angeblich  eine  Stundengeschwindigkeit  von  40  Meilen  i  n 
erreicht  werden  soll.  Bei  dem  nächsten  Heereshatishaltsanschlag 
sollen  bereits  die  für  den  Bau  von  Luftschiffen  notwendigen 
Summen  eingestellt  werden. 

Die  „Patric"  ist  in  Frankreich  mit  vergrößertem  Inhal; 
neu  den  l.chaudywerkstättcn  entstiegen  und  die  mit  dem  so  ver- 
größerten Ballon  erzielten  Kahrergebnisse  haben  die  durch  diese 
Erhöhung  des  Volumens  beabsichtigte  Erweiterung  des  Aktinns 
radius  bestätigt.  Nach  Beendigung  seiner  Probefahrten  wird  der 
Ballon  nach  seinem  neuen  Garnisonsort  Vcrdun  übersiedeln,  wo 
schon  eine  mächtige  Ballonhalle  mit  allen  Nebenräumen  fur  ihn 
fertiggestellt  worden  ist.  Bei  einer  dieser  l'robelahrten  passierte 
übrigens  der  l'alrie  ein  Zwischenfall,  der  leicht  hätte  ernstere 
Kolgen  haben  können.  Als  sich  der  Ballon  nämlich  grade  über 
dem  Versuchsleide  befand,  löste  sich  einer  der  schweren  Propeller 
des  Ballons  und  stürzte,  glücklicherweise  ohne  jemand  zu  treffen, 
auf  das  Keld  hinab.  Es  gelang  jedoch,  den  nun  stcuerlosen 
Ballon,  dessen  Motor  auch  sofort  aussetzte,  bald  glücklich  zur 
Landung  zu  bringen  und  einen  telephonisch  beorderten  Krsatz- 
propcller  anzubringen.  Worauf  die  l'alrie  mit  eigener  Kraft  nach 
ihrer  Ballonhalle  zurückkehrte. 

In  Italien  beabsichtigt  die  Societa  Acronautica 
Itallana  im  Jahre  1911  eine  internationale  Konkurrenz 
lenkbarer  Luftballons  auszuschreiben,  die  in  Turin  ab- 
gehalten werden  soll.  Auch  der  Konig  von  Italien  hat  diese 
Nachricht  mit  großem  Interesse  aufgenommen,  sein  Erscheinen  in 
Aussicht  gestellt  und  einen  Ehrenpokal  für  diese  Konkurrenz  gc- 
stiftet.  In  kurzer  Zeit  soll  eine  Kommission  zusammentreten,  die 
die  Bestimmungen  dieses  Wettbewerbs  genau  feststellen  soll.  So- 
bald diese  Vorfragen  geregelt  sind,  und  das  Programm  dieses 
Wettbewerbes  genau  festgestellt  ist.  werden  dann  unverzüglich 
die  Verhandlungen  mit  dem  Auslände  wegen  der  Teilnahme  der 
einzelnen  lenkbaren  Ballons  au  dieser  interessanten  sportlichen  Ver- 
anstaltung aufgenommen  werden. 

Ein«  Konkurrenz  für  lenkbare  Motorballons  hat 
anläßlich  de*  Gordon  Bennett  Preise*  der  Lüfte  in 
Amerika  in  Sl,  Louis  stattgefunden.    Es  war  dies  die  erste 
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derartige  Veranstaltung  für  lenkhare  Motorballons  in  Amerika. 
Drei  lenkbare  Ballons  nahmen  an  der  Veranstaltung  teil,  die 
einen  sehr  zahmen  Charakter  hatte.  Die  Kahrt  «int?  nämlich 
nur  über  im  ganzen  S  km.  Den  ersten  l'reis  erhielt  Lincoln 
Beachcy  aus  Toledo  im  Staate  Ohio. 

Dem  Beispiele  der  anderer)  Militarstaaten  folgend,  hat  sich 
nunmehr  auch  die  russische  Regierung  zum  Hau  eines  lenk 
baren  Luftballons  entschlossen.  Einer  Spczialkommission  bei  der 
llauplingcnicurvcrwaltung  sind  die  Arbeiten  zum  Hau  eines  lenk- 
baren Luftschiffes  übertragen  wurden.  Die  Ballonhülle  soll  in 
RuUl.md  hergestellt  werden,  wahrend  als  Antriebsmittel  dem  Ver- 
nehmen nach  ein  extra  leichter  MM  pferdiger  Antoinettemotor  zur 
Verwendung  gelangen  soll. 

Wenn  wir  uns  nun  der A vi« tili  zuwenden,  so  sehen 
wir,  daU  grade  in  diesem  Gebiete  der  Moloracmnautik  die  beiden 
verflossenen  Monate  eine  bedeutende  Förderung  zur  Folge  gehabt 
haben.  An  der  Spitze  der  erfolgreichen  Flieger  steht  Henri 
Farmen,  denn  es  gelang  ihm  nicht  nur  die  Weitllugdistanzen  auf 
Entfernungen  von  »Kl— 'NM  auszudehnen,  sondern  auch  mit  seinem 
Zcllendrachcn  überraschend  schöne  Bogenflüge  auszuführen.  So 
beschrieb  er  bei  einem  Aufstiege  einen  weilen  Dreiviertelkreis  von 
MMl  m,   bei  einem   anderen   Flug  gelang   es    ihm    +NI  m  mit 

2  Kurven  zurückzulegen,  und  lerner  deckte  er  eine  Strecke  von 
mindestens  WO  ra  in  der  Ferne  eines  sehr  langen  V.  also  mit 
einer  verbaltni^maliig  kurzen  und  scharfen  Wendung.  Dieter 
letztere  Flug,   hei  dem  sich  der  Apparat  fast  immer  glcichmäUig 

3  m  über  dein  Boden  hielt,  wahrte  eine  Minute  14  Sekunden. 
Nach  diesen  so  überaus  günstig  verlaufenen  Vorvcrsuehen  war 
es  denn  auch  vorauszusehen,  daU  es  Kaiman  in  absehbarer  Zeil 
gelingen  werde,  den  ersten  KreisMug  über  einen  Kilometer  zu  voll- 
bringen, und  wirklich  wurde  auch  der  erste  Krcisl'lug  mit 
einem  Aernpl.m  um  ').  November  von  Fnrman  glücklich 
ausgeführt  IHrr  Apparat  zeigte  dabei  eine  vollkommene 
Stabilität  und  sein  Fuhrer  hatte  ihn  wiihrenJ  des  Fluges  voll- 
kommen in  der  Hand.  Leider  war  der  Aero-Club  bei  diesem 
Fluge  nicht  offiziell  vertreten,  sonst  hatte  Fnrman  durch  seine 
Leistung  den  Archdcaeonprcis  im  Betrage  von  50  (Xki  Francs  ge- 
wonnen. Als  dann  Farm.™  wenige  Tage  spiiter  seinen  Versuch 
wiederholen  wollte  in  Anwesenheit  des  Komitees  des  Aero-Ouhs 
de  France,  löste  sich  einer  der  Schraubenflügel  und  scholl  mit 
grolicr  (lewalt  zu  Boden,  doch  gelang  es  Farman  den  Aeroplan 
ohne  weitere  Havarien  Zu  landen. 

Die  Erfolge,  die  Farman  auf  aviatischen  (iebiete  davon- 
getragen hat.  haben  dem  früheren  Champion  auf  avialisehem  Ge- 
biete Santo*  Dumont  Veranlassung  gegeben,  Riesenanstrengungen 
zu  machen,  um  das  verlorene  Prestige  wiederzugewinnen.  In 
aller  Eile  »teilte  der  Brasilianer  die  l'latic  zu  dem  Aeroplan 
Nr.  i')  fertig,  dessen  Gerüst  aus  langen  Bamhusstangen  und 
einem  leichten  Metallrahmen  bestand.  In  dem  hinteren  Teile  des 
Aeroplans  ist  ein  Horizontal-  und  Verlikalsieuer  von  neuartiger 
kreuzförmiger  Konstruktion  angebracht.  l"ntcr  den  llauptlliichen 
befinden  sich  zwei  Vertikalsteucr.  die  gleichzeitig  der  Stabilisierung 
der  Flugmaschine  dienen  sollen.  Die  Räder  sind  in  scharfem 
Winkel  nach  auswärts  gestellt,  um  bei  Landungen  in  schräger 
Luge  dem  l'mkippen  des  Apparates  entgegenzuwirken.  Der 
Führersitz  belindet  sieh  direkt  unter  der  Hauptflache.  Der  gesamte 
Apparat  hat  Schmettcrlingsl'orm  und  besitzt  eine  Gesamtoberfluche 
von  10  qm.  Sein  Gewicht  belauft  sich  eiilschliclllich  eines  zwei- 
zylindrtgcn  Motors  von  Dutheil  und  Chalmer  und  der  zweiteiligen 
Schraube  nur  auf  55  kg.    Mit  diesem  Apparat  der  der  leichteste 


Aeroplan  ist.  der  überhaupt  je  gebaut  worden  ist.  unter- 
nahm Santos  Dumont  vor  wenigen  Tagen  seine  erste  l'rohefahrt. 
Der  erste  Versuch  verlief  sehr  zufriedenstellend.  Der  Apparat 
erhob  sich  ktcht  in  die  Luft,  und  legte  eine  Strecke  von  200  m 
im  freien  Fluge  zurück,  dann  sah  sich  Santos  Dumont  zur 
Landung  genötigt,  da  ihm  das  Benzin  ausging,  das  kleine  nur 

1  Liter   fassende   Reservoir  wurde  darauf  durch  ein  solches  von 

2  Litern  ersetzt,  das  dem  Aeroplan  einen  bedeutend  gröUeren 
Aktionsradius  ermöglicht.  Da  auch  die  weiteren  Versuche  in  zu- 
(HedeiHtellender  Weise  verliefen,  so  begab  sich  Santos  Dumont 
nach  Beendung  derselben  zu  dem  Aero-Klub,  um  diesem  offiziell 
mitzuteilen,  daU  er  sich  um  den  grollen  l'reis  der  Aviatik  Deutseh- 
Archdcacon  im  Betrage  von  SO 000  Francs  zu  bewerben  wünsche. 
Oh  es  nun  Santos  Dumont  gelingen  mag.  den  Archdcacon  l'reis 
zu  erringen,  die  Versuch.'  und  die  Vorführung,  die  der  berühmte 
Brasilianer  auf  dem  belichten  Tummelplatz  der  Aviatiker.  dem 
Munöverfclde  von  Issy  le  Moulineaux  veranstalten  wird,  werden 
nicht  verfehlen,  allgemeines  Interesse  zu  erregen. 

Zu  den  Apparaten,  die  bedeutende  Tatsachen  auf  aviatischen 
(iebiete  zu  verzeichnen  haben,  ist  auch  die  Maschine  von 
Ksnuult- l'eltcric  zu  rechnen,  mit  der  dieser  bereits  Flüge 
von  mehreren  hundert  Meiern  ausgeführt  hat.  und  die  durch  ihre 
beträchtliche  Widerstandsfähigkeit,  sowie  grolle  Lenkbarkeit  be- 
wiesen hat,  dal!  mnn  es  hier  mit  einer  sehr  sorgfältig  durch- 
geführten zweck mäwigen  Konstruktion  zu  tun  hat.  Die  Flug 
maschine  von  Esnault  l'elterie  gleicht  ähnlich  der  neuesten  Kon- 
struktion von  Santos  Dumont  einem  Schmetterling,  und  seine 
biegsamen  Flügel  sind  Zum  Schutze  vor  der  Berührung  mit  dem 
Boden  mit  Radern  versehen.  Das  Gewicht  des  gesamten  Appa- 
rates betragt  J3l>  kg. 

l'chrigcns  wächst  die  Zahl  der  in  Frankreich  in  Bau  oder 
im  Versuch  befindlichen  Aeroplan«  mit  jedem  Tage,  und  neuer- 
dings hat  sich  auch  Leon  Bollee,  einer  Jer  ersten  Kon- 
strukteure, die  Frankreich  auf  uutomobi ltcchttischcm 
(iebiete  besitzt,  entschlossen,  ebenfalls  einen  Aeroplan  zu  kon- 
struieren. Bei  der  hervorragenden  Rolle,  die  Bollee  allerseits  auf 
automobil  Mischen  Gebiete  zuerkannt  wird,  durfte  ihm  auch  auf 
aviatischen  Gebiete  ein  Erfolg  beschieden  sein. 

Auch  Blcriot  hat  vor  einigen  Tagen  seine  ersten  Versuche 
mit  seiner  neuen  Flugmaschine  begonnen.  Die  neueste  .Libelle- 
ist ebenfalls  ein  Monoplan  und  hat  eine  Ausdehnung  von  1 1  m. 
bei  einer  Gesamtfläche  von  25  qm.  Sic  ist  hinten  mit  einem 
Tiefenstcucr  versehen,  das,  in  zwei  unabhängige  Segmente  geleilt, 
von  einem  vertikalen  Steuer  überragt  wird,  und  ruht  auf  J  Pneu- 
matikrädern,  von  denen  das  hintere,  kleinere  mit  dem  Verlikal- 
sieuer solidarisch  ist.  Die  Flachen  bestehen  aus  l'crgamcntpapier 
mit  leichtem  Holzgerippe.  Als  Antriebsmittel  dient  ein  Acht 
Zylinder  50  Hl'.  Motor,  der  eine  vierllügelige  Schraube  in  Be- 
wegung setzt.  Bei  seinen  ersten  Versuchen  begnügte  sich  Blcriot 
mit  Führten  auf  dem  Boden,  als  er  dubei  eine  Zu  scharfe 
Wendung  ausführte,  brach  das  hintere  Anlaufrad,  doch  erlitt  der 
Apparat  weiter  keinen  Schaden. 

(i  ruf  Henry  de  I  a  Vau  Ix  hat  ebenfalls  das  Training  mit  dem 
nach  seinen  Angaben  von  dem  bekannten  Konstrukteur  Talin  gebauten 
Aeroplan  in  der  Ebene  von  Saint  Gyr  begonnen,  sich  jedoch 
bisher  darauf  beschränkt.  Ein  fahr  versuch«  und  Gleichgewichts- 
proben  mit  seinem  Drachenflieger  zu  unternehmen. 

In  Frankreich  scheint  man  sich  übrigens  neuerdings  uueh 
wieder  mehr  dem  Bau  von  Flugmaschinen  nach  dem  System  der 
Helicopterc  zuwenden  zu  wollen,  denn  dem  Gyroplan  Richcts 
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dessen  wir  in  der  letzten  Monatsschau  gedacht  haben,  ist  unlängst 
ein  zweiter  Hclicoptcrc  gefolgt,  den  Mrs.  Des  pessa  illcs 
und  Maillot  in  Senncvillicrs  konstruiert  haben.  Dieser 
Apparat  ist  mit  einem  System  vun  15  l.ultschraubcn  ausgestattet, 
die  sein  Krhehen  von  der  Krde  mißlich  machen  sollen. 

Auch  in  Eticnnc  befindet  sich  gegen  triftig  ein  Hclicoptcrc 
im  Versuch,  mit  dem  seine  Krb.iuer  eine  Maximalschnclligkeit  von 
Iihi  km  in  der  Stunde  erreichen  wollen,  und  bei  dem  das  Auftriebs- 
vermögen  sich  auf  25  kg  pro  aufgewendete  l'ferdekraft  be- 
laufen soll. 

Der  beliebte  Uehungsplatz  der  Aviatiker,  das 
Maiiüvcrfeld  am  ls*y  les  Muulineaux  ist  neuerdings 
abgesperrt  worden,  da  der  Zudrang  des  l'ublikums  zu  den 
l'ehungen  der  Aviatiker  schon  mehrfach  Anlag  zu  starken  Be- 
hinderungen derselben  gegeben  und  einmal  auch  einen  l'nlall 
Bleriot*  zur  Folge  gehabt  hat.  Uebcrdies  beabsichtigt  der 
Aviation -Club  de  France  in  Kurze  bei  N'euilly  einen  eigenen 
Aerodrom  zu  errichten,  ein  Projekt,  zu  dem  die  ersten  Anregungen 


von  der  Direktion  der  Buffalo  Bahn  ausgegangen  sind,  dem  jeduth 
die  Mehrzahl  der  leiten  Jen  Persönlichkeiten  desClubs  wie  Dtlagrangt, 
Farman.  Bleriot,  Ksnault  l'elterie.  Capitata  Kerber  und  anJere 
sehr  sympathisch  gegenüberstehen. 

Zum  SehluU  wollen  wir  noch  eines  deutschen  Kon- 
strukteurs des  Ingenieurs  Wolffmüller  in  München 
gedenken,  dem  es  nach  langjähriger  Arbeit  und  vieler  Mühe  gc 
hingen  sein  soll,  einen  Flieger  lür  eine  Person  zu  konstruieren. 
Die  Versuche  mit  diesem  Apparat  sind  dem  Erfinder  gelungen. 
Eine  Hauptsache  ist  bei  diesem  Apparat  die  Erlernung  einer  ge- 
wissen Balance  ähnlich  wie  beim  Kahrrad.  Ohne  diese  Vor- 
bedingung ist  die  Benutzung  des  Flugapparates  ausgcschlnssc.i 
Der  Erfinder  ist  bereits  um  die  Erlangung  des  deutschen  Reichs 
patentes  eingekommen  und  hat  das  Patent  außerdem  in  anderen 
Kulturstaaten  angemeldet.  Wolfmüller  ist  in  autnmohilistischcn 
und  motoraeronautischen  Kreisen  nicht  unbekannt.  Er  erfand 
seiner  Zeit  das  Motorrad,  doch  war  er  bei  seinen  geschäftlichen 
Unternehmungen   nicht  vom  tilück  begünstigt. 


Technische  Rundschau. 


Entwicklung  des  Automobilismus  in  Frankreich. 

Die  franzosische  Zeitschrift  .La  l.ocomotion  Automobile" 
veröffentlicht  gelegentlich  des  zehnten  Salons  eine  interessante 
Zusammenstellung  über  die  Entwicklung  des  Automobilismus  in 
Frankreich,  die  hier  in  zwei  Tafeln  zusammeilgefalSt  werden  möge. 
Die  Zahl  der  in  Krankreich  vorhandenen  Automobile  Iii Ut  sich  mit 
Hilfe  der  vom  i.  Januar  IS')')  an  Vorliegenden  Besteuerungslisten 
genau  feststellen.  Diese  Eisten  geben,  da  die  Steuer  eine  pro- 
gressive ist.  auch  über  die  Anzahl  der  Pfcrdekralte  AufschluU. 


Zjlil  ilt»  nithtiwlcncfi 


Durcbichnimkraft 
i  in  PS. 


1  S')') 

i  (.;: 

726 

DM  10 

2X97 

')  5  5 

1901 

5  SM 

1  955 

1902 

«)  201 

2  543 

5 

1903 

1 2  984 

:  694 

6 

1904 

17017 

2  s44 

7 

1905 

21  523 

2  s.u. 

') 

1906 

26  2b2 

2  hos 

10 

1907 

3 1  2H6 

2  910 

1 1  • 

Die  Zahl  der  mit  der  halben  Steuer  belegten  Nutzautomobile 

betrug:  |9t)5  1931 

19U6  2  450 

1907  3  151 

Betrachtet  man  das  Pariser  Cebiet,  so  ergibt  sich  für  die 
Jahre  1905—1907  folgendes  Bild: 


'(FBrdas  Seine  -Depai  lernest  allein  (Paris)  betrug  am  l.Jansat  1907 

.Ii«  Durchsthnittikiaft  15  PS, 


Am  I. Ja Mll         Z  ahl  der  vorhandener.  Automobile  Uetamtiihl  der  PS. 

1905  4  627  45  346 

1906  5  667  65  833 

1907  6  802  91035 

Man  sieht  also,  dal»  ungefähr  1  :,  aller  in  Frankreich  vor- 
handenen Automobile  auf  Paris  entfallt. 

Die  zweite  Zusammenstellung  bezieht  sich  auf  einen  Ver- 
gleich der  Exporl/.iffern. 

J..V  Werilifler  in  Millionen  Frano. 

I'"M  'i.417 

1901  15,5 

1'«»:  so 

1903  5| 

1904  71 

1905  100 
190«.  |3S 
1907  HO- 
Verteilung   des   Exports    auf   die    verschiedenen  Länder 

für  1906. 

Land  Wertziffer  in  Millionen  Franc» 

England  (rO.5 

Deutschland  |«. 

Belgien  14,5 

Vereinigte  Staaten  \2 

Argentinien  7 

Italien                                •  <> 
Gcgenttber   einem   Export    im   Werte  von    13«  Millionen 
Francs  im  Jahre  1906  betrug  die  Wcrtziffcr  des  Imports  für  das- 
selbe Jahr  nur  S  Millionen  Francs.  B. 


*)  Für  d.e  g  etilen  Monate. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


Deutscher  Vcredelungsverkehr  mit 

Der  Bundesrat  hat  in  seiner  Sitzung  vom  31.  Oktober  d.  Js.  be- 
schlossen, gemäu  S.  5  der  Vervdelungsordnung  anzuerkennen.  daU 
hinsichtlich  des  Antrags,  für  „Fahrrad-Hintcrradhrcmscn  aus  Eisen. 


Patent  C  Jeay  mit  Patent  Bowdeii-fiummi-DrahtZug*  —  T.  X«  919 
zur  Anbringung  an  Fahrräder  der  Tarifnummer  916  und  Wieder- 
ausfuhr mit  diesen  einen  zollfreien  Veredelungsverkehr  zuzulassen, 
da  die  Voraussetzungen  des  §  2  der  Veredelungsordnung  vorliege:!. 
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$  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 

und  Zubehörteilen  stellte  sich  i't  den  Monaten  Januar  l'i« 
Oktober  1907  wie  folgt: 

1.  Verbrennung*-,  Explosionsmotoren  für 
Kraftfahrzeuge. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  592.50  M.  per  dz. 


1  067 

.1/ 

davon  aus  Belgien  

192 

,  Dänemark  

IM 

n 

4IX 

Ausfuhr: 

4  25+ 

dl 

davon  a>  vollständige  Maschinen     .  . 

2  363 

- 

242 

- 

258 

- 

.    Oesterreich-Ungarn     .    .  . 

183 

14+ 

»  ■ 

<><> 

« 

„    Ver.  Staaten  von  Amerika  . 

672 

Insgesamt 
davon 


b)  Ersatz-  und  Reserveteile,  ullcin  ausgehend: 
Durchnittswert  1O00  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   I  99 1  dz 

davon  nach  Krankreich   I  367  „ 

.     Italien  216  „ 

,     Ver.  Staaten  von  Amerika  .    113  „ 

2.  I'crsoncnmotorwagen. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  1001  M.  per  dz. 

 15.211  dz 

Belgien  2  1X6  dz 

Frankreich   8  589  , 

Großbritannien  4M.  „ 

Italien   I  74<)  . 

Oesterreich-Ungarn     .    .      I  148  „ 

Schweiz  556  „ 

Ver.  Staaten  von  Amerika  .    323  „ 

Ausfuhr: 

980,78  Ii.  per  dz. 

 10  324  dz 

 415  . 

-  4->4  . 
1827  . 
1  293  . 

.    450  „ 

-  528  . 
1735  , 

.    Ii:  . 

.    778  . 

.    334  . 

.    427  , 

.     46  . 


davon  nach  Belgien 

,  Dänemark 


Frankreich  .... 
Großbritannien  .    .  . 

Italien  

Niederlande  .... 
Oesterreich-Ungarn 
Rumänien  .... 
Rußland   in   Europa  . 
Schweden  .... 

Schweiz  

Spanien  

Brit.  Südafrika  .    .  . 

Argentinien  42') 

Brasilien  i  12 

Mexiko  "SS 

Ver.  Staaten  von  Amerika  .  371 


3,  Lastmotorwagen. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  41K)  M.  per  dz. 

Insgesamt  761  dz 

davon  aus  Frankreich  179  . 

,    Schweiz  316  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4O0  M.  per  dz. 

Insgesamt  6  412  dz 

davon  nach  Großbritannien  .    ,    .    .      3  112 

.  Oesterreich-Ungarn  ...  271  , 
.    Rußland  in  Europa    ...    785  . 

„    Schweden  <2.?  , 

„    Argentinien  ......   334  „ 

4.  Motoriahrradcr. 

Ei  n fuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 

Insgesamt  229  dz 

davon    aus  Belgien  115 

,    Frankreich  41  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  7  50  M.  per  dz. 


735  dz 
248  „ 


davon  nach  Dänemark  

,    Großbritannien   .?64  . 

.    Niederlande   344  , 

,    Rußland  in  Europa    .    .    .  154  „ 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
Gestellrahmcn  (Chassis».  Motor  und  Räder. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 

Insgesamt  26  Stück 

davon  aus  Belgien   2  , 

Frankreich  21  „ 

A  u  s  f  u  h  r : 
Durchschnittswert  4tXX)  M.  per  Stück. 

Insgesamt  74  Stück 

Javon  nach  Frankreich  44  , 

Großbritannien   ....  II 

ß  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  Monaten  Januar  bis  Oktober  1907.  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgender- 
maßen : 

Einfuhr: 

1907  1906  190S 

1.  Automobilen  in  dz   .    .  7  182  7  086  )  743 

im  Werte  von  Frs.  .      7  182  000      7  086  0t»      3  743  000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz    ....  27  12  102 

im  Werte  von  Frs.  .  34  000  1 5  (XX)         128  000 

Ausfuhr: 
I .  Automobilen  in  dz  .    .        120  61 1 


im  Werte  von  Frs.  . 
Motorfahrräder  und  Teile 
in  dz  .... 
im  Werte  von  Frs.  . 


I  14  303 
120  61 1  OOi)  114  303  in» 


901 
673  IKK) 


I  663 
1  242  000 


8.i  722 
83  722  000 

I  2'>4 

968  000 
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/Mitteleuropäischer  Motorwagen- Verein.  6.  V. 

Zum  Mitglied erverzeichnis. 


Aufnahmen : 


Kgl.  I.andrat, 

ergmann  &  Co..  Weing.oühandluog, 
Otto  Jacobi.   Leutnant  in  der  Versuch*- Abteilung  der  Vcrkchrsüuppen, 


L.  Leichner.  Kgl.  PzcuB. 
Oeorg  Noll,  Fabrikant. 


Anton  Woworaky,  Rentier,  Barlin. 


bayerischer  /Wotorwagen« Verein  6.  V. 

de»verein  dca  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

L  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jungwirth.  2.  Beisitzer:  Herr  Kiufmann  Harn  Asam. 

Klubtoka):  Restaurant  Bauerngirgl.  I.  Stock. 


2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedlich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
I.  Beisitzer :  Herr  Kümmerer  und  Obel  st  l.  D.  Freiherr  von  Rotenhan. 


/Magdeburger  Automobil>Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fisrhcr. 
Schriftführer:  Heu  Kaufmann  C.  Dictlcio. 
Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer, 


Kassierer:  Herr  Di.  Phul 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dorrselbst  Donnerstags 


Automobil-Club  Chemnitz  (G. 


1.  Vorsitzender;   Fabrikant  Paul  Reinecktr,  Chemnitz, 

2,  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann.  Hohenstcin- 

Ernstthal. 

Fahrvrart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Arzt,  Chemnitz. 


:  (6.  V). 

I.  Beisitzer: 


Robert  Wa»net,  Fabrikbesitzer.  Chemnitz. 
2.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentachel,  ChemniU. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wetlin,  Chemniti. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle;  KSoigstraßc  7. 


/Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Eine  neue  ungarische  Automobilzeitung'.  Die  renommierte 
ischc  allgemeine  Sportzeitung  .N'emzcli  Sport"  erscheint  seit  Anfang 
November  d.  J.  mit  einer  ansehnlichen  Automobilrubrik,  die  vom  1.  De- 
zember an  unter  dem  Titel  .Automobil"  zum  separaten  Beiblatt 
avanciert.  Der  neue  Bundcsgeno-ie  auf  dem  Gebiete  der  automobilistischen 
Presse  wurde  vom  Ungarischen  Automobil-Club  an  Stelle  des  bi-.hejigen 
Organs  zum  offiziellen  Organ  erwählt  und  wird  als  solches  slimtlichc 
offiziellen  Mitteilungen  dieses  Clubs  veri'.flentlichen.  Einen  besonderen 
Vorteil  für  autlerungansi  he  Interessenten  bietet  der  Umstand,  daß  das 
neue  Blatt  allmonatlich  einmal  auch  ein  deutsches  und  fränkisches  Bei 
blatt  berausgiebt,  aus  dem  sich  das  der  ungarischen  Spiaclic  nicht 
mächtige  Ausland  Uber  die  ungarischen  Verhältnisse  informieren  kann. 
AU  verantwortlicher  Redakteur  des  Blattes  zeichnet  Krnsl  Lindner,  als 
Hauptmitarbcitvr  dei  bekannte  Aeionaut  Artillerie-Hauptmann  Alexander 
Kra!  und  die  Ingenieure  Alois  Bir.'.  und  Josef  ilolub. 

Die  Deutschen  Motorboot- Wettfahrt-Termine  für  19<W 
wurden  in  der  Gründungss  ersammlung  des  Deutschen  Motoryacht- Ver- 
bandes am  2«.  November  in  nachstehender  Weise  festgesetzt:  17.  Mai: 
Havelregatta,  Veranstalter:  Kaiserlicher  Automobil-Club,  Deutscher  Motor- 
boot-Club und  Motor-Yacht-Club,  (Schlepp-  und  Manövrier  fahr  leu), 
-•4.  Mai:  Mittel-Rhein,  Rheinischer  Mofor-Vacht-Club,  15  Juni:  Bremen 
(Weser  -  Regatta!,  Moloi -Yacht-Club,  27.  Juni:  Magdeburg ■  Hamburg. 
Kaiserlicher  Automobil-Club,  29,  Juni:  Hamburg-BrunsbDttel,  Norddeutscher 
Automobil-Club  und  Motor -Yacht-Club,  2..  3.,  4.  Juli:  Kiel.  Kaiserlicher 
Yacht  Club  und  Kaiserlicher  Automobil-Club,  12.  Juli:  Swinemunde, 
Deutscher  Motorboot-Club,  16  —23.  Juli:  RheinregatU,  Motor- Yacht- 
Club,  29.  Juli:  Starnberger  See.  Kaiserlicher  Automobil-Club  und 
Bayerischer  Automobil-Club,  7.  —  ').  August :  Bodensec,  Motor- Yacht-Club. 
20.  September:  Berlin- Müggelsee,  Kaiserlicher  Automobil-Club,  Deutscher 
Motorboot-Club  und  Motor-Y'acht-Club. 

Stepaey  Auto  Reserve  Rad.  Wie  uns  mitgeteilt  wird,  ist 
der  Geschäftsführer  der  Stepney  Auto  Reserve  Rad  Ges.  m.  b.  iL, 
Berlin  N,  Jü,  Lindowerstr.  Herr  W.  Mertens,  von  einer  mehr- 

wöchentlichen  äußerst  erfolgreichen  Tour  durch  Holland,  Belgien  und 
Kngland  zurückgekehrt,  hs  ist  sicher  ein  Beweis  der  Zweckmattigkeit 
und  Nützlichkeit  des  Stepney  Auto  Reserve  Rades,  dsO  in  oben  genannten 
drei  Ländern,  namentlich  in  Kngland  selten  ein  Automobil  angetroffen 
wird,  daü  nicht  das  Stepney  Auto  Reserve  Rad  mit  sich  führte.  Der 
große  Vorteil,  welchen  dieses  Reserve  Rad  bietet,  ist  wohl  zur  Genüge 


findet,  spricht  aus  jeder 
he  die  Firma  tagtäglich 


bekannt.  Ks  ist  ohne  Frage  eine  grobe  Annehmlichkeit,  bei  Pneumatik- 
DeIckten  ohne  weiteres  die  Fahrt  fortsetzen  za  können  ohne  einen 
störenden  Zeitverlust  zu  erleiden.  Die  Fabrik  der  Gesellschaft  in  Berlin 
ist  bedeutend  vergiösstrt  worden,  um  die  täglich  sieh  häufenden  Aufträge 
prompt  erledigen  zu  können.  Die  günstige  Aufnahme,  welche  das 
erst  seit  kurzem  hier  in  Deutschland  eingeführte  Stepney  Auto-Re- 
serverad in  den  Kreisen  der  Auton 
Zeile   der   vielen  Anerkennungsschreiben, 

erhält.  Herr  Minister  von  Dirkscn  schreibt  unterm  7.  9.  1007  wie 
folgt  über  das  Stepney  Auto-Reserverad:  .Ihr  Stepney  Auto-Reserve- 
rad,  das  ich  heute  zum  eistenmale  infolge  eines  Raddelekts  in  Gebrauch 
nehmen  muttlc,  hat  sich  hierbei  ausgezeichnet  bewährt  und  ist  eine 
voiztlgliche  Erfindung,  die  jedem  Autofahrer  wärmstens  zu  empfehlen  ist" 

Der  Cyklon  Maschinenfabrik  m.  b.  M   in  Rummelsbarg  be' 

Berlin  ist  unter  anderen  folgendes  Anerkennungs-Schreiben  zu- 
gegangen: 

.Voerde  bei  Wesel  den  30  September  1905. 

Ich  habe  die  CyWlonette  nun  Ober  1  Jahr  gefahren,  weit  Ober 
150m  km  darauf  zurückgelegt.  Vorigen  WintcT  selbst  habe  ich  sie 
täglich  benutzt.  Trotz  meiner  grollen,  beschwerlichen  Landpraxis, 
trotzdem  hier  nur  miserable  Wege  sind,  habe  ich  im  ganzen  verflossenen 
Jahre  nur  ca.  jp  Mk.  für  den  Mechaniker  bezahlt.  Nur  etwa  4  Tage 
hat  Cyklonette  ruhen  müssen  (es  handelte  sich  um  PncuraalikfehlcrL 

Der  Schutz  des  Motois  gegen  Wetter  (Regen,  Schmutz  und  Staub) 
ist  vortrefflich  und  den  meisten  anderen  Konstruktionen  überlegen.  Der 
Regen  triltt  die  Maschine  Aber  was  schadet  das?  Der  Schmutz,  der 
schlimmer  ist,  erreicht  die  hochliegende  Maschine  nicht.  Das  Aller- 
schlimmstc  wäre  der  Staub.  Aber  hier  zeigt  sich  der  große  Vorzng  des 
Oberflächenvergasers.  Die  staubige  Luft  wird  durch  das  Benzin  hindurch 
quasi  filtriert,  der  Staub  erreicht  das  Cyliader  innere  garnicht,  sondern 
bleibt  völlig  unschädlich  im  Benzin.  Ich  konstatiere,  daß  bei  meiner 
Maschine  das  Cylinderinncre  noch  Spiegelblank  ist,  ohne  jeden  Streifen, 
daß  ich  noch  die  ersten  Kolbenringe  habe  und  die  Kompression  tadellos 
ist.  Ich  will  den  Motor  mit  Spritzvergaser  sehen,  der  das  mach'.!  Ich 
hatte  s.  Zt.  ein  Motorrad  gewöhnlicher  Konstruktion.  Nach  kurzer  Zeit 
war  der  Cylindcr  vom  Staub  wie  ausgcschrairgclt. 

Ich  möchte  wetten,  daß  ich  noch  1 5  OQO  km  tahre,  ehe  ich  neue 
Kolbenringe  bei  der  Cyklonette  einzusetzen  brauche.  Ergeben«  Dr.  Paal 
Schlichthaar." 


Druck  vor.  R  .  BOLL,  Berlin  N.W.  7. 
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ßilder  von  der  Internationalen  AutomobiNAusstellung  ljerlin  1907. 


Von  Hanl 

Kin  äutterst  interessanter  Stand  ist  der  der  Conlincntal- 
Compagnie.  Hannover,  welcher  durch  »eine  Kolossa  lphoto- 
graphien  diesjähriger  Sicher  in  den  Auto-Konkurrenzen  ein 
lebendiges  Zeugnis  giebl,  welcher  Beliebtheit  sich  der  Continental- 
Pneumatik  bei  den  Automobil-Rennfahrern  erfreut. 

Erle,  der  .Steger  in  der  diesjährigen  „HerkomcrKonkurrenz" 
und  Direktor  Page,  der  |)oppeltriumphator  im  „Scmmcring- 
Rennen-  sehen  wir  auf  ihren  siegreichen  Wagen.  Hautvast, 
Jörns  und  Michel,  den  Zweiten,  Dritten  und  Vierten  im  „Kaiscr- 
preis-Rennen".  Renau.x, ^Sieger  in  der  .Coupe  de  I«  Presse" 


Schacher. 

Wir  hätten  bald  vergessen,  die  bekannten  Continentul- 
Vollreil'en  in  einfacher  und  Zwillingsausführung  zu  erwähnen, 
die  durch  ihre  enormen  GröÜenverhältnissc  einen  besuiuleren  Ein- 
druck auf  die  Ausstellungsbesucher  machen.  Vom  schwachen 
l'rolil  für  Kutschwagen  bis  zum  allcrschwcrsten  Continent.il- 
Z  Willings  reifen  von  3'0  mm  Hrcite,  ausreichend  für  die 
enorme  Tragfähigkeit  von  40l»  Kilo  für  jedes  RaJ,  linden 
wir  auf  dem  Stande  Keifen  teilweise  fertig  auf  Räder  montiert 
vor,  gegen  die  selbst  der  schwerste  Pneumatik  wie  ein  Zwerg 
erscheint. 


%  IL  1  t^t 


V )  4 


Von  dtr  Itciliacr  Automobil-Ausstellung:  Staad  der  Contincotal-Caoutcbouc-  and  Guiupcrcha  (.OBiuiKoir,  Hannover 


und  Hemery.  Sieger  im  „Gaillon-Bergrcnncn",  sieht  man  da, 
während  Bilder  des  lenkbaren  |Luftsehiff«s  Zeppelin  und  des 
erfolgreichen  franzosischen  Luftschiffes  „Villc  de  Paris"  davon 
zeugen,  daü  auch  der  Continentnl-Ballonstoff  von  den  Luft- 
schiffern  mit  Vorliebe  gewählt  wird. 

LälSt  man  das  Auge  von  den  Bildern  auf  die  Ausstellungs- 
gegenstände schweifen,  so  fallen  uns  zunächst  die  bekannten  und 
so  außerordentlich  populären  rot-schwarzen  Continenlal-Glcit- 
schutzreifen  auf.  die  heute  von  fust  allen  Automobilisten  ge- 
fahren werden,  lieber  die  Gleitschutzreifen  etwas  zu  sagen, 
hnlten  wir  für  überflüssig,  da  diese  Reifen  genügend  bekannt  sind. 

Neben  dem  Gleitschutzreifen  (irden  wir  auch  die  gewöhn- 
lichen, rund  und  flach  gehaltenen,  Motorreifen,  Dessin  A 
und  C  genannt.  Zubehörteile  und  Repnratur-Matcrialen  vor. 


Als  Neuheuten',  welche  die  Conlincntal-Compugnic  zeigt, 
erwähnen  wir  speziell  die  abnehmbare  Continental-Kelgc, 
die  Co  nt  i  uen  ta I - l'las che  mit  komprimierter  Luft  und  den 
Continental  -  Luft  druckmesser. 

Die  abnehmbare  ("ontinental-Kelgc  dürfte  bereits  be- 
kannt sein,  da  die  Continental-Compagnie  diese  seil  einiger  Zeit 
in  den  Handel  bringt. 

Ebenfalls  dürfte  unseren  Lesern  schon  die  Flasche  mit 
komprimierter  Luft  bekannt  sein,  mit  der  man  in  wenigen 
Sekunden  einen  Reifen  aufblasen  kann. 

Der  Continental-Luftdruckmesser  dient  zum  Nncli- 
prülen  des  im  Reifen  befindlichen  Luftdruckes. 

Die  Contincntal-Compagnie  führt  an  Origimilrfidern  ständig 
diese  beiden  Neuheiten  im  Gebrauch  vor. 
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Wer  weiter  die  prächtigen 
Räume  der  Ausstellung  durch- 
wandert und  die  glänzenden 
Leistungen  der  Automobil-Industne 
bewundert,  wird  gewili  mit  In 
tercsse  hören,  was  jeder  Fach- 
mann  weift,  daß  eine  Keihc  ww 
Industriezweigen  mithelfen  mul>. 
diese  Erfolge  möglich  zu  machen. 

Man   kann  im  Zweifel  «iil, 
welcher  dieser  Hilfsmittcl-Indi 
der  Vorzug  gebührt,  sicher  ist  aber, 
daU  die  Werkzeug -Industrie 
derjenigen  ist,  welcher  die 
Wichtigkeit    beigemessen  werdet' 
muß.    Einen  Beweis  hierfür  lu.hr 
die  verschiedenen  aui  diesem  Ii 
biete  zur   Ausstellung  gebn 
Kollektionen  und  von  ihnen  M 
diejenige  der  Firma  Fricdr.  Dick. 
Werkzeug-  und  Feilenfabrik  in  Hö- 
lingen a.  N.  (Württemberg). 

Eine  der  größten  und  ältesten 
Fabriken  des  Kontinentes  in  ihm 
Branche  kann  sie  das  Verdien»! 
für   sich    in  Anspruch  nehme:), 
den  Bedürfnissen  des  Automobil 
baucs  und  den  verwandten  Branchen 
sowie  der  l'flcge  und  Instandh  i!i 
des  Automobiles  von  Anbeginn  an 
Rechnung  getragen  zu  haben 
nur  der  Fachmann  kann  beurteilen, 
welcher  Kumme  von   Mühe  und 
Üpfw  es  bedurfte,  die  Ausfuin 
und   Qualität   der  von  genannte: 
Firma    (Stand   Stttn  ausgestLilk 
Feiten,    Werkzeugen,  Werl 
bestecken,  Wagenheber  etc.  aul  Mir 
jetziges  Niveau  zu  bringen. 

Ausgestellt  ksind  alle 
Arten  Feilen  und  Raspeln, 
wie  sie  in  so  vollendeter 
Weise  nur  die  Firma 
Fricdr.  Dick  hervorzu- 
bringen im  stände  ist; 
ferner  Werkzeuge  aller 
Art  für  die  Werkstätten 
sowohl,  als  auch  in  zu- 
sammengedrängten Kol- 
lektionen für  den  Ge- 
brauch auf  den  Touren 
und  Reisen.  Der  Wagen- 
heber „Dick"  ist  längst  an- 
erkannt als  der  billigste, 
einfachste,  leichteste  und 
in  seiner  Brauchbarkeil 
unübertroffene!  F"ast  täg- 
lich bringt  die  Firma,  die 
ca.  6ÜO  Arbeiter  beschäf- 
tigt, Neuheiten  heraus.' 


DICK 


Von  dri  BciliDti  Automobil  Ausstellung:  Stand  dci  Firma  Fricdr.  Dick,  KDliagcn. 
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Aeulterst  wichtig  für  Jon  Automobilisten  sind  auch  die  Ge- 
sehwindigkcitsmcsscr.  So  unentbehrlich,  wie  jedem  Menschen 
eine  Taschenuhr,  so  unentbehrlich  ist  dem  Automobilisten  ein  Ge- 
schwindigkeitsmesser. Diese  l'ehcrzcugung  bricht  sich  mehr  und 
mehr  Bahn.  Seil  besonders  die  Behörden  diesem  Instrument  ihre 
Aufmerksamkeit  zugewandt  haben,  ist  die  Industrie  bemüht,  das 
Beste  heraus  zu  bringen,    F**t  alle  Taue  erblicken  neue  Apparat* 


Von  der  Berlin«  Automobil-Ausilelluag.  Stand  der  Firma  1 1,  Gro  Bin  an  □ ,  Dresden. 


das  Licht  der  Welt.  Doch  viele  sind  berufen  aber  wenige  sind 
auserschen.  Ks  sei  daher  auch  an  dieser  Stelle  wieder  auf  Jen 
Apparat  der  Firma  H.  GroÜmaiui,  Dresden,  hingewiesen,  den 
wir  schon  mehrcrcmalc  lohend  in  unserer  Zeitschrift  erwähnen 
konnten.  Ks  ist  dies  der  registrierende  Geschwindigkeitsmesser 
,, Protektor",  der  sich  auch  seit  einigen  Monaten  in  Benutzung 
des  kaiserlichen  Marstalls  befindet. 

Ix-r  Geschwindigkeitsmesser  ,.1'rotektor"  hat  nicht  nur  eine 
stattliche  Anzahl  Anerkennungsschreiben  hervorragender  Automo- 
bilisten aufzuweisen,  sondern  seine  praktische  Brauchbarkeit  und 
technische  Vollkommenheit  sind  auch  durch  ein  amtliches  Prüfungs- 
/.ciignis,  das  der  Kgl.  Sachs.  Mechanisch-Technischen  Versuchs- 
anstalt an  der  Technischen  Hochschule  ZU  Dresden,  nachgewiesen. 
Insbesondere  in  diesem  Jahre  hat  der  „Protektor'  sehr  nennens- 
werte Erfolge  erzielt.  Kr  war  der  einzige  Messer,  der  l'ahrt- 
au  fzeichnungen  der  llerkomcr-l'ahrt  lieferte,  sowie  ferner 
der  einzige  registrierende  Messer,  Jer  während  der  Manöver 
dienstliche  Verwendung  fand.  Ferner  befindet  er  sich  auch  im 
Gebrauch«  verschiedener  Behörden.  Sein  Hauptwert  besteht  darin, 
Jaü  er  besonders  schöne  und  deutliche  Diagramme  liefert,  wie 
gfcil  die  Besucher  der  Ausstellung  wnhl  selbst  auch  uberzeugt 
haben  werden.  Diese  l'ahrtaulzcichnungcn  geben  genauen  AufschluU 
iiK-r  die  gesamte  Fahrt:  Eingehaltene  Geschwindigkeiten,  Halte,  zu- 
rüdegdegto  Strecke  in  Bezug  auf  Zeil,  Lange  und  Schnelligkeit;  sie 
registrieren  sowohl  Kinzclfahrt,  wie  auch  Gesamtleistung. 

Der  »Protektor"  i«t  ferner  wichtig  zur  Kontrolle  von  Benzin- 

und  Keifenverbrauch,  so- 
wie zur  Kontrolle  des  Chauf- 
feurs selbst.  Auf  Wunsch 
wird  der  Apparat  auch  mit 
einem  Kernzeiger  neuester 
Bauart  ausgestattet,  der  bis 
auf  55  Schritt  beim  kommen- 
den und  abfahrenden  Wagen 
die  FuUgangcr  erkennen  lasst, 
wie  schnell  das  Auto  fahrt. 
Nachts  wird  dieser  Kern- 
zeiger  erleuchtet.  Dieser  Fern- 
zeigen  Jer  z.  Z.  behördlich 
noch  nicht  vorgeschrieben 
ist,  kann  Interessenten  auch 
spater  nachgeliefert  werden, 
Die  Bedienung  des  Pro- 
tektor ist  äuüerst  einfach.  Ja 
auch  für  die  Oelung  durch 
Oelkammcm  in  bester  Weise 
gesorgt  ist, 

Der  l'apicrstreifen  wird 
in  Form  einer  Rolle  einge- 
setzt, vom  Apparat  selbst- 
tätig mit  der  Fahrt-Auf- 
Zeichnung  versehen,  wieder 
zur  Rolle  aufgewickel  und 
ist  als  solche  leicht  herauszu- 
nehmen. Kine  Rolle  reicht 
Tür  rund  100  Std.  Fahr- 
zeit aus. 

Die  Anbringung  des 
Apparates  bietet  keine 
Schwierigkeiten. 
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|)ic  nachslehenJe  Kirim  < ' a rt  Hmm  S  Wredc.  Fabrik 
für  l'razisions- Werkzeugmaschinen,  Herlin  N.  $9,  l'ennstraUe  21, 
welche  sich  durch  die  (liite  ihrer  Fabrikate  sowohl  bezüglich  der 
Konstruktion  als  auch  der  Ausführung,  in  verhaltnismallig  kurzer 
Zeit  einen  so  guten  Kul"  tfWOfbtn  hat,  daU  sie  eine  grolSe  Keihc 
in-  und  ausländischer  Staatswerkstätten,  sowie  die  renommiertesten 
1'rivatrirmcn  zu  ihren  ständigen  Kunden  Zahlt,  haut,  .-uiUcr  Spezial- 
maschinell  für  die  verschiedenartigsten  Zweige  der 
Metallindustrie,  als  Spezialitat:  Kcvolvcrdrchbiinkc 
und  Schnellbohrmuschincn.  Von  diesen  Maschinen  sind 
einige  Typen  ausgestellt  und  je   für   ein  Werkstück  eingerichtet. 

Die  Revolverdrchbankc  sind  in  drei  vollständig  ver- 
schiedenen Typen  ausgestellt, 


bank.  ist  der  Support  speziell  lür  die  Bearbeitung  von  (icluusen 
mit  liefen,  konischen  "der  zylindrischen  Bohrungen  konstruier!, 
bei  welchen  die  groben  Achsenabmessungen  es  notig  macht*, 
daU  sich  mir  das  jeweilig  arbeitende  Werkzeug  vor<chicbl.  um 
eine  KittrWoli  mit  dem  in  Kulte  belindlichen  zu  vermeiden.  Auch 
bei  dieser  Maschine  hat  der  Support  Lang*-  unJ  «Jiierbeivcgung. 
tuOcrdefri  kann  aber  die  die  Werkzeuge  tragende  Trommel  nock 
schräg  geslelli  werden,  um  Konusse  ohne  Kopierschablone  er- 
zeugen zu  können. 

Kndtfcn  hfl  noch  eine  Kevolverbank  mit  horizontalem 
Kopl  i Type  III»  ausgestellt,  welche  von  der  allgemeinen  hekannun 
Anordnung  dadurch  abweicht,  dali  der  Support  Oucrbcweguru 
hat  und  der  Obersiipport   schräg   gestellt  ivcrdetl  kann,   um  die 


Vod  de>  Bellum  Automobil-  \u- -lellung :  Uci  Staad  der  Finna  Oil  1 1  .t -  v .  \-  tt'ti-dc,  llcilin. 


L)ie  Type  I.  welche  die  in  .>  verschiedenen  (iröücu  vor- 
handenen Wniversal-Kevolver-Ilrchhänkc  darstellt,  Andel 
hiervon  die  umtangreichste  Verwendung.  Bei  ihnen  ist  der  Sup- 
port sowohl  mit  Längs-  als  auch  mit  Oucrhcwcgung  versehen  und 
der  Kevolverkopf  so  angeordnet.  daU  das  Arbeitsstück  hinter  ihm 
vorbeigeht,  sodaü  die  Verwendung  eines  k'citstnckes  beim  be- 
arbeiten langer  Stücke  möglich  tat. 

Die  grolile  dieser  Maschinen  zeigt  -  ferner  einen  ganz  neu- 
artigen elektrischen  Knizelantrieh,  der  in  den  Spindfull  der  Ma- 
schine eingebaut  ist  und  sowohl  tnil  einem  Wendegetriebe  lür 
Rechts  und  l.inksgang.  als  auch  mit  einer  Hinrichtung  zum  ver 
schieben  de*  Ailtriebnemens  von  Sl-.ifc  zu  Stufe  versehen  ist. 
Bei    vl.r     zweiten     Type,     der     Armaturen  -  Ue Vol verd leh - 


sonst  aul  solchen  Maschinen  in  Anwelidung  kommenden  kodh 
plizierteii  l'lan-  und  Koousdre  Ii  werk  Zeuge  zu  vermeiden.  I* 
Maschine  ist  lür  ähnliche  .Arbeiten  bestimmt,  wie  die  vorige- 
arbeilet  jedoch  nicht  selbsttätig. 

Alle  diese  Maschinen  werden  je  nach  dem  speziellen  Ver- 
wendungszweck mit  den  verschiedenartigsten  Ausstattungen  sowohl 
selbstiälig  nl«  auch  nicht  selbsltätig  gebaut. 

Von  der  zweiten  Spe/.iali(iit,  Schnellbohrmaschinen,  t*i 
auUer  einer  sechsspindligcn  eine  dreispindlige  Maschine  ausgcsa.Hl 
deren  Spindeln  unabhängig  Voneinander  selbsltätig  vorgeschohe  i 
werden  können,  lim  die  Maschine  besser  auszunutzen.  I>cr\"-'' 
schuh  wird  durch  l)iskiisgetriebe  beläligl,  welche  auf  wnÜhWrt* 
V'irstl- uhiftSH'hwiiiJi  :U  -.w<\  eiueslellt  werden  können. 
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Neu  unter  Jett  Kinnen  Jer  Hcrcifungs-Itiduslric  auf  der  dies- 
j. ihrigen  Ausstellung  ist  Jie  Firma  s.  Her/..  tiummiwaren- 
fabrlk  Berlin  so..  Köpenick  er*tr.  I s;  .ss  zu  nennen,  deren 

Stand  durch  die  Eigenart  Jer  Fabrikate  bi-sonJcrs  auffällt.  Wie 
allseitig  bekannt,  ist  die  Bereifung  Je«  Automobils  immer  noch 
mit  Jas  kostspieligste.  I  >ie  Keniahilit.it  des  .lutomohilrtetnehs,  wie 
Uberhnipl  Jie  Weticreuiwiekclung  Je*  ganzen  Autoiuobiigcsch.irts 
wird  dadurch  zweifellos  stark  beeinträchtigt,  hie  Pneumatik- 
Kabrfken  sind  darum  auch  cilrig  beliebt,  durch  allersorgfaltig-tc 
Herstellung;  der  M.intel.  Verwendung  Jer  allerbesten  Stoffe  und 
Gummlmatcriats,  diene  Nachteile  nach  Möglichkeit  in  ihrer  tchäJ- 
liehen  Wirkung  abzuschwächen. 


Die  Einlagen  der  I  lere -Patent-Pneumatiks  <h.  R.  P.  u.)  bc- 
suhen  aus  einem  mitttcU  eines  eigenartigen  Wehverfahrens  aus 
allerbesiem  Mako-Itaumwullgarn  gewölbt  gewebtem  Stoffe.  Je 
naetl  dem  Prolil  und  der  Stärke  der  Mäntel  wird  diese  Einlage 
in  einer  lortlaulenJen  Länge  von  ca.  S  bis  16  m,  genau  den 
Matten  und  Formen  der  fertigen  Mäntel  entsprechend,  gewebt. 
IHc  ketten-  und  SchluUr.iden  des  (iewebes  haben  infolgedessen 
sämtlich  sowohl  in  Jer  Längs-  als  auch  in  der  Querrichtung 
überall  die  gleichc'Spannung.  Das  (iewebe  ist  sehr  durchlässig 
und  für  Jie  ('■ummilüsung  vorzüglich  aufnahmefähig,  sodaß  jeder 
einzelne  Kaden  des  Gewebes'  mit  der  (iummilusung  durch- 
tränkt wird. 


Von  :1c i  Hcilinei  Automobil  \us>u-l)ang:  l>ct  Stand  der  UumniiwarcDfabrik  S.  Hern,  Berlin. 


So  hat  die  Firma  I  lerz.  von  der  Erwägung  ausgehend,  Jall 
Jie  größere  oder  geringere  Haltbarkeit  der  Pneumatik*  in  der 
Hauptsache  nur  von  der  (iüte  unJ  sorgfältigen  Aufmachung  der 
Stoffeinlagen  abhängt,  ein  Patent  erworben.  Welche*  die  bisherigen 
diesbezüglichen  Uebclst.inJc  beseitigt,  her  Erfindet  des  von  der 
Firma  Herz  verwandten  (iewebes  hat  sich  in  jahrelanger,  rastloser 
Arbeit  bemüht,  für  die  Einlagen  der  Automobil-Pneumatiks  ein 
(iewebe  herzustellen,  welches  nicht  die  grolien  Mangel  der  bisher 
zur  Verwendung  kommenden,  ungeeigneten  Bauniwullstrciien  haben 
sollte.  Ilies  ist  ihm  üVrraschcnJ  gut  gcluiv.'cn.  Filter  Leitung 
des  Erfinders  WerdM  Jie  Pneumatiks  in   Jer  l-'abrik  hergestellt. 


hurch  die  Poren  des  (iewebes  selbst  verbindet  sich  jede 
('runiniMehicht  mit  Jen  ihr  nächstliegenden,  soJau  Jie  Kaden  des 
(iewebes  ganz  in  (iummi  eingebettet  sind,  der  ganze  Mantel  aber 
einen  durchaus  homogenen  clasiiichen  Körper  bildet,  umsomehr, 
als  keine  Verbindungsstellen  der  Einlagen  vorhanden  sind,  diese 
vielmehr  aus  einem  einzigen  spiralförmig  gewickelten  Stück  be- 
stehen. Zieht  man  nun  in  Betracht,  daß  die  Form  des  Mantels 
der  naturlichen  Form  des  (iewebes  in  seiner  Ruhelage  entspricht, 
so  ergeben  sich  von  selbst  die  erwähnten  Vorzüge  der  Herz- 
Patent- Automobil-Pneumatiks. 
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Auf  dem  Stande  der  Deutschen  Michclin-l'ncumatlk- 
A.-G.,  Frankfurt  a.*  M.,  erregt  der  scherzhafte  „Bibendum". 
»ier  überall  bekannte  Michebn-Gummimann.  der  im  Vordergründe 
des  hier  abgebildeten  Standes  zu  seilen  ist,  grolle  Heiterkeit.  Der 
Stand  ist  anhaltend  vnn  Schaulustigen  belagert,  die  sich  an  dem 
Bibendum  ergötzen.  Die  Erzeugnisse  der  Frima  sind  unter  der 
Hihcndum-Kahrikmarkc  im  Inland  und  Ausland  bestens  bekannt, 
sndatt  es  sich  erübrigt,  ausführliche  Beschreibungen  der  einzelnen 
Stücke  [folgen  zu  lassen.  _  Der  Erfolg  der  Fabrikate  spricht 
l'iir  sich. 


Erwähnenswert  sind  auch  die  abnehmbaren  Felgen,  die  sich 
in  den  verschiedenen  grollen  auf  Michelin  gewonnenen  Kennen 
auUcrordcntlich  gut  bewährt  haben. 

Jedem  Besucher  des  Standes  wird  übrigens  eine  Serie  höchst 
origineller,  künstlerisch  angeführter  Postkarten  gratis  ausgehändigt, 
die  wie  alle  von  der  Michclin-Gcscllschaft  herausgebrachten  Re- 
klameartikcl  wegen  ihrer  geschmackvollen  Ausstattung  viele  Lieb- 
haber linden. 

Automobilbesitzern  sowie  deren  Chauffeuren  empfehlen  wir 
i  noch  ganz  besonders  eine  Beachtung  des  Flugblattes  ,, Ratschlage 


Von  der  Berliner  Aulomnbil-AtustcIIang:  Stand  der  Deutschen  M iebel in  •  Pn  e u m* tik  A k t. -Ges. }  FianMutt  ».  M. 


Von  den  ausgestellten  Gegenständen  fallen  vor  allem  ganze 
Berge  der  vorzüglich  bewährten  Michclin-'llettschutzdcckcn  auf, 
die  mit  gepanzerter  Doppelsohle  ausgesLittei  sind.  Man  findet 
fast  alle  Wagen  der  Ausstellung  mit  den  Decken  montiert,  die 
dem  Besucher  durch  ihre  eigenartige  K.irhung  auffallen. 

Die  neueste  Erfindung  der  Firma  ist  der  ..Gonflcur-Michelin". 
der  mit  Hutf*  des  Motors  ein  müheloses  Aufpumpen  der  i'neumatiks 
gestattet. 

Ferner  sind  die  neuen  Hachen  Mantel  ausgestellt,  die  für 
die  Folge  au  Stelle  des  bisherigen  runden  l'nuils  nur  noch  allein 
lanriziert  werden. 


für  die  Behandlung  des  Pneumatiks-  von  Graf  Mortimer -Megrel. 
das  ebenfalls  kostenlos  ausgegeben  wird.  Für  jedes  Leiden,  sagt 
man.  hat  die  Natur  ein  Heilmittel  geschaffen.  Diese  vnlktümlichc 
Redensart  rindet  hier  ihre  vollste  Anwendung.  Das  ungeduldige 
Ingangsetzen  der  Maschinen,  die  unvorsichtigen  Kurven,  das  tolle 
Anziehen  der  Bremse,  das  sind  hier  die  leiden;  -  -  und  das  Heil- 
mittel? 

Die  Umsicht  und  -     der  gesunde  Menschenverstand  des 
Lenkers.    Beachten  die  Autnmobilf.-ihrcr  die  in  dem  l'lughlalt  ent- 
haltener) Raischläge,  wird  so  manche  Ausgabe  und  viel  Aergcr 
.  vermieden  werden. 
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Berechtigte!  Aufsehen  erregt  auch  der  Stand  der  Nord- 
deutschen Automobil-  und  Motoren-Aktiengesellschaft, 
Bremen,  welcne  Fahrzeuge  rein  elektrischen  Systems  baut,  kon- 
struiert nach  den  Patenten  der  ("ompagnic  Parisienne  de»  Voitures 
Klectriqucs,  Procedes  Krieger,  der  seit  langem  berühmten,  auf  Jem 
Gebiete  des  F.icklomobilbaues  führenden  Pinna.  Die  Kricgcr- 
Wagen  benutzen  als  Kraftquelle  Akkumulatoren,  als  Antriebs- 
maschine  zwei  getrennte,  auf  die  Vorderräder  wirkende  (Elektro- 
motoren von  Je  3,5  PS.,  deren  Leistung  für  kurze  Zeit  auf  das 
doppelte  gesteigert  werden  kann,  so  dal)  die  Wagen  maximal 
12 — 14  l^.  zu  leisten  vermögen. 

Der  aus  den  Akkumulatoren-Batterien  entnommene  Strom 
geht  durch  Silberdrahtsicherungen  zu  dem  um  die  Stcuerwcllc 


Kerner  benutzen  die  Kaiserliehe  Oberpostdirektion  Bremen.  Feuer- 
wehr usw.  die  Wagen  in  grülkrcr  Anzahl. 

Die  zweite  von  der  Firma  herausgebrachte  Type  ist  der 
„Lloyd."-! Mixte -Wagen  für  Benzinmotor  mit  elektrischer  Kraft- 
übertragung ebenfalls  nach  System  Krieger. 

Auf  Grund  von  Währungen,  welche  in  jahrelangen  sorg- 
faltigen Studien  gewonnen  sind,  stellt  dieses  Chassis  ein  Fahrzeug 
dar.  welches  nicht  nur  für  viele  Zwecke  sieh  dein  Benzinwagen 
ebenbürtig  zur  Seite  stellen  kann,  •Mindern  erhebliche  Vorteile 
aufweist.  Hin  Vierzylinder-Motor  ist  mit  einer  Gleichstrom- 
Compound-Dynamomaschine  direkt  gekuppelt.  An  die  Achs- 
schenkel jedes  Vorderrades  ist  ein  llauptstrommotor  fest  verschraubt, 
welcher  vermittels  einfachen  Zahnrad  Vorgeleges  die  Kralt  auf  die 


WAG4K^EN.GESELLSWBIU^ 


«MI 


,   % 


3 


,  \  Voa  der  Berliner  Automobil-Ausstellung:  Stirnl  der  Norddeutschen  \utomobil    unii  Molorc  n  ■  Akt  ieo-Gcsellschaf  t,  Bremm. 


gebauten  Kontrolleur,  der  elt  verschiedene  Stellungen.  Nullstellung, 
acht  Geschwindigkeiten,  elektrische  Bremse  und  Rücklauf  ein- 
zuschalten gestattet.  Die  elektrische  Bremse  wirkt  auf  die  Vorder- 
räder; eine  durch  Pedal  betätigte  Bandbremse  auf  die  beiden 
Hinterräder. 

Als  allgemeines  Hauptmerkmal  dieser  Anordnung  heben  wir 
hervor:  Vorder-Aiilrieb,  Vorderrad-Lenkung,  sowie  günstige  Ge- 
wichtsvcrleilurfg  durch  Unterbringung  der  Akkumulatoren  in  zwei 
getrennten  Küsten, 

Die  sonstigen  Vorzüge  der  Krieger- Wagen  sind  so  allgemein 
bekannt.  datJ  wir  auf  eine  ausführlichere  Beschreibung  verzichten 
können.  Der  Kaiser  bringt  diesen  Wagen  jedenfalls  ein  beson- 
deres Interesse  entgegen  und  gab  der  Firma  bereits  seinen  Auftrag. 


UiufrüJer  überträgt.  Auf  jedem  llinterradc  sind  zwei  nebenein- 
ander liegende  Bremsen  angeordnet.  Am  Spritzbrett  sitzt  ein 
kleiner  Kontrollapparat,  der  gestattet,  die  Krregung  der  L)ytlamo- 
m.ischine  zu  regulieren  und  für  Vor-  und  Huekwärtsgang  ein- 
zuschalten. Zum  Anlassen  des  Benzinmotors  dient  eine  kleine. 
J''  kg  schwere  Batterie  unter  dem  Führersitz.  —  Weitere  Mecha- 
nismen besitzt  das  Chassis  nicht,  also  keine  Konus-  oder  gar 
Lamellenkupplung,  keinen  Getriebekasten  mit  seinem  Schaltapparat 
für  Geselmindigkeitswechsel,  kein  Oird.in.  keine  Kette,  kein 
Differential.  So  übersichtlich  wie  der  Aufbau,  so  klar  ist  die 
Arbeitsweise  und  so  einfach  die  Bedienung.  In  Paris  laufen  zur- 
zeit ungefähr  30  Taxameter  des  ausgestellten  Systems,  welche 
Zahl  im  Laufe  kommenden  Frühjahrs  auf  100  erhöht  werden  soll. 
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Die  Wagen  der  Aktiengesellschaft  vorm.  I'a  nh  urd  &  Lcvassor 
il'aris»  Vertreter  J.  M.  Hreham  &  ('<>.,  Hamburg,  sind  so  he- 
kannl.  dall  es  überflüssig  sein  dürfte,  deren  allgemeine  Beliebtheit 
besonders  hervorzuheben. 

Ihren  Prinzipien  getreu,  legt  die  erwähnte  '»clcllschaft  stets 
aui  die  gröütmiiglichsle  Einfachheit  hei  der  Konstruktion  ihrer 
Wagen  das  Hauptgewicht.  Die  einzelnen  Bestandteile  werden  so 
«ruppicrl,  dall  sie  »He  leicht  zugänglich  sind  und  schnell  und  ohne 
Schwierigkeit  demontiert  werden  kunnen.  I)ie  Abmessungen  der 
Kähmen  wurden  in  der  Art  festgesetzt.  dal!  dieselben  imu  einer 
geringen  Verschiedenheit  der  Typen  für  die  verschiedenen  Modelle 
der  Karosserien  gleich  gut  verwendet  werden  können.  Bei  Aus- 
wahl des  Rohmaterials  wird  besondere  Sorgfalt  beachtet  und  jeder 
Teil  aus  dem,  speziell  für  die  ihm  zugedachte  Bestimmung  ganz 
besonders  geeigneten  Metalle  hergestellt. 

Hei  näherer  Betrachtung  der  in  diesem  Jahre  von  der  lie- 
sellschafl  herausgebrachten  Chassis  ergibt  sich.  Ja  Ii  lür  die  ver- 
schiedenen Starken  der  bis  auf  die  Dimensionen  gleiche  Motor 
verwendet  wird.  Kr  bestellt  aus  vier  getrennten  Zylindern.  Dil! 
Kurbelwelle  wird  von  fünf  Lagern  mit  |)eckel  getragen,  wodurcll 
es  möglich  ist.  die  Kugclkammcr  des  (ichiiuses  zu  entfernen,  ohne 
die  Kurbelwelle  abzunehmen.    Die  Ventile  sind  gesteuert. 

l>er  Vergaser  beiludet  »ich  auf  der  Saugseilc.  Auf  der- 
selben Seite  kann  ein  Dynamo  zur  Ladung  der  zur  Iteleiiclilung 
des  Wagens  dienenden  Akkumulatoren  angebracht  werden. 

Auf  der  Auspull'scite  sind  die  Wasserzirkulalinns- 
pumpe  und  der  Magnet 

angebracht.  Heide 
sind  auf  dieselbe  Wille 
montiert  und  durch  ein 
Zahnradgetriebe  mit 
der  Nockenwelle  ver- 
bunden. Hie  letzter« 
wird  durch  drei  Lager 
mit  Ueckd  getragen, 
hie  Deckel  sind  durch 
zwei  Schrauben  an  die 
Lager  befestigt,  welche 
man  bloü  loszu- 

Mhmuben  braucht,  uni 

die  l'unipe  und  den 
Magnet    zu  entfernen. 

l)ic  Motoren  von 
J4  Hl*  aufwärts  sir.d 
mit    eii  er    I  Iruefe  n«1 


hebcvorrichlung  versehen,  wodurch  das  Anwerfen  erleichtert 
und  nur  der  zur  Zündung  benötigte  Druck  beibehalten  wird. 

Durch  Verwendung  des  bekannten  automatisch  regulierbaren 
Vergasers  wird  der  ausgezeichnete  liung  des  Motors  bei  allen 
Schnelligkeiten  garantiert  und  außerdem  eine  ganz  besondere  Er- 
sparnis an  Benzin  erreicht,  so  duti  sich  Jcr  Verbrauch  desselben 
auf  ca.  400  g  per  l'l'crdckral't  und  Stunde  beschränkt. 

Auf  allen  Motoren  ist  der  Zcutril'ugalrcgulator  durch  einen 
hydraulischen  ersetzt   und   bildet  ein  Stuck  mit   dem  Vergaser. 

Durch  einen  besonderen  Magnet,  welcher  funktioniert,  wenn 
da-  Motoren  in  <lang  sind,  wird  die  Zündung  der  Kxplnsinns. 
mischung  gesichert  und  die  Spule  mit  Unterbrecher  überflussii: 
gemacht.  Dieser  Magnet  wird  durch  ein  Zahnrad  direkt  von  der 
Nockenwelle  aus  getrieben.  Fulls  der  Magnet  unterwegs  zufällig 
versagt,  so  kann  die  Zündung  durch  eine  sinnreiche  Anbringung 
des  Drahtes  mittels  einer  Batterie  von  Klemeillen  oder  Akku- 
mulatoren bewerkstelligt  werden.  Diese  zweite  Art  der  Zündung 
erleichtert  das  Anwerfen  der  starken  Motoren. 

Die  Wavserzirkulation  wird  mittels  einer  durch  ein  Zahn- 
getriehe  gesteuerten  Zentril'ugalpunipe  hergestellt. 

Die  metallische  Einschaltung  wird  jetzt  auf  allen  Owwri 
von  IS  III*,  aufwärts  angebracht. 

Der  lieschwindigkeilswcchsel  wird  durch  verschiebbare  Zahn- 
räder mit  einein  direkten  Kingriff  für  die  vierte  Schnelligkeit  be- 
werkstelligt.   Das  Prinzip  des  direkten  Eingriffet  bietet  einen  Vor- 
teil in  bezug  auf  Kraftleistung,  weil  in  diesem  Moment  die  Reibung 
des    Raderwerkes    vermieden  wird. 

Der  Antrieb  der  Hinterräder  ge- 
schieht miuels  Ketten  oder  Kardan. 
Bremsen  gelangen  in  zweifacher  Form 
zur  Verwendung.  Erstens  als  Backen- 
bremse) die  auf  den  AuuenranJ  einer 
.im  Differential  angebrachten  Scheibe 
wirkt,  und  zweitens  eine  Bremse,  die 
aul  der  Innenseite  einer  an  den 
Hinterrädern  angebrachten  Trommel 
in  Tätigkeit  tritt.  Beide  Arten  können 
sowohl  beim  Vorwärts-  wie  bei  Ruck- 
wiirlsl. ihren  angewandt  werden.  Der 
i  yissis  besteht  aus  armiertem  Holz 
und  bietet  gegenüber  dem  Metallschassis 
Vorteil,  dal!  er  ebenso  leicht  aber 
w  id«  isinrdstiihigcr  ist. 


Von  der  H.rlmc  Autüroobd-Ao»>.tellung    Staad  dci  Firma  hnlim-l  &  L«*a»»Pr.    Groei .ilveitreier  J.  M.  Ui  cham  &  i/o..  Himburg. 
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Die  S  lernen*  -  Schuekcrt  Werke.  Automobilwerk, 
Berlin-Nonnen  dämm  »hui  nach  längeren  praktischen  Ver- 
buchen nunmehr  zur  GroUkonstruktion  unJ  tiniUiabrikationen  von 
Automobilen  übergegangen.  Sie  sind  mit  zwei  Typen  vertreten 
im.l  zwar  mit  einein  elektrischen  Wagen  Type  U  Will  einem 
Wogen  mit  Benihtmoirtr  Type  ti. 

Die  H  Type,  welche  als  l'rivatdroschke.  als  TaN.intelcr. 
ferner  als  Umnfbu»  lur  h  PcnMften  und  als  Geschäflswjgcn  zur 
Warenheförderuiig  hd  zweckentsprechender  Ausluhruug  Jes  Wagen- 
kastens, uehaut  wird,  befördert  5» m l  k^r  Nutzlast  bei  einer  Höchst- 
geschwindigkeit von  2?  km  in  der  Stunde.  Kim.  Batterie- 
aJung   reicht  Tür  eine  Wev:c»licckc  Wut  etwa  NO  km  aus.  |tie 


Verkehr  Droschken  nach  dem  gleichen  Syslem  und  haben  sich 
sehr  gm  bewahrt,  sichert  doch  Jie  Konstruktion  des  Motor»  die 
möglichst  weitgehende  Schonung  der  Batterie,  verhütet  die  l.'eber- 
schreiluug  der  lotgcseUtcii  Höchstgeschwindigkeit  und  bewirkt 
ein  sehr  ruhiges  Kahren. 

Durch  die  Herstellung  des  Wagens  Type  _<"•"  wurde  dem 
Bedurtnis  nach  einem  in  Betrieh  und  Anschaffung  hilligen  Kraft- 
wagen mit  Krlolg  Rechnung  gelragen.  Der  Wagen  ist  menr  lur 
den  prukiischcn  Gebrauch,  als  für  Sporuwccke  bestimmt.  Durch 
besonder-!  vorteilhafte  llersulluiigsmcthodcn.  die  eine  rationelle 
M.i-,i -il:ibf ikation  gestatten,  ist  es  möglich  geworden,  den  Ver- 
kaufspreis des  in  »Ben  Teilen  sorgfältig  durchkonstruierten  und  aus 


Von  der  Berliner  Aalornobil-Aimtcllung:  Stand  der  Si c mtit- Sch oc ker  I  •  Wei  kc  (J.  id.  b.  II  ,  Aalomobilwak,  Ik-i  lin  N  ■  mcr.il  imrrc. 


Auswechslung  der  entladenen  Balterie  gegen  eine  neu  geladene 
läüt   sich   leicht   und   rasch  bewerkstelligen. 

Die  Bedienung  ist  auUerst  einfach  und  erfordert  keinerlei 
Vorkenntnisse,  so  dali  sich  jedermann  in  kürzcslcr  Frist  damit 
vertraut  machen  kann. 

An  dem  l'ntergestell  eines  elektrischen  Wagens  ist  zur 
Veranschaulichung  des  vollen  Betriehe»  eine  l'endelvorrichtung 
angebracht,  die  die  Hinterachse  in  eine  solehe  Bewegung  versetzt, 
wie  sie  den  bei  der  K.ihrt  auftretenden  Stollen  entspricht.  Der 
mit  der  Hinterradbrückc  starr  verbunden  und  am  Kähmen  mit 
einem  Hinge  frei  aufgehängte  Motor  vermag  allen  Schwingungen 
und  Drehungen  der  Hinterachse  zu  lolgen,  ohne  von  den  StoUer» 
störend  beeinlluüt  zu  werden.    Seh  einiger  /eil  laufen  im  Berliner 


heslern  Material  gebauten  Wagens  verhaltnisinalSig  niedrig  zu 
bemessen. 

Der  Antrieb  des  Wagen»  geschieht  durch  einen  vier- 
zylindrigen Benzinmotor  von  5,'MO  BS,  der  sich  auf  dem  Vorder- 
teil des  Motorgestells  beiludet  und  durch  eine  Gelenkwelle  die 
Hinterrader  antreibt.  Kr  erreicht  eine  Höchstgeschwindigkeit  von 
40    55  km  in  der  Stunde. 

Die  in  dem  Benzinbehälter  enthaltenen  4«)  l.iter  Benzin 
reichen  für  eine  Wegestrecke  von  etwa  .550  km  aus.  Das  Gewicht 
des  Wagens  beträgt  (>50  -H50  kg.  je  nach  Ausfuhrung  des  Wagen- 
kastens. 

Die  Bedienung  des  Wagens  ist  äuUerst  einfach,  sodall  er 
zur  Selbststeuerung  sehr  zu  empfehlen  ist. 
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Verschiedenes. 


Elsemann  ■  Spezlal-Zfindkerze  mit  Platin-Spirale  ist  ein. 
Neuheit,  die  von  der  bekannten  Firma  Emst  E.iscmann  X  Co,,  Slutlgatl, 
gebracht  wird.  Die»  Kerze,  das  Produkt  langjähriger  Erfahrungen,  ver- 
einigt ia  sich  die  Vorteile  der  meinten  bis  heute 
existierenden  Kerzen,  ohne  jedoch  deren  Mängel 
in  besitzen.  An  Stelle  des  sonst  am  meisten  ge- 
bräuchlichen Konlaklsüflcs  oder  der  gegenwärtig 
so  modernen  Krone,  die  in  vielen  Fällen  sich 
als  Sammelbecken  für  Rull  und  Del  erwiesen 
hat.  findet  bei  dieser  reuen  Spcrtal  -  ZUndkcrzc 
ein  fester  Me  t.il  t  sieg  Verwendung,  dei  Obel - 
f. ,   ,  dies  mit  einer   Platin-Spirale  venchen  ist 

Bf  ['  {  I    vetgl.  die  Abb.    Bei   dieser    Koostruktron  kann 

■  asmT       die  Ztlnritlamme  alle   Teile   des  Kerzenkopfc» 

leicht  erreichen  und  in  n-nmalei  Weise  lein 
hallen,  da  sich  weder  Kuß  noch  <iel  in  erheb- 
liehen  Mengen  dar  in  aufspeichern  kiinnen,  Duich 
die  auf  den  Steg  in  sinnreiche;  Weise  angeordnete 
1'lMin  Siinale  wird  ein  leichtes  lieber- 
springen der  Funken  selbst  bei  schwäch- 
stem Slrum  ermöglicht.  «icrade indieser  Richtung 
durfte  die  neue  Kerze  konkurrenzlos  dastehen. 
Die  Kerze,  dereninneici  Jstiltcistift  aus  einer  gegen 
Hille  besonders  widerstandsfähigen  porzcllan- 
arligen  Komposition  besteht,  ist  leicht  auseinander- 
nehmbar. Der  Preis  diesei  neuen  Kelze  ist  so 
gestellt  worden,  daß  sie  trotz  ihrer  konkurrenz- 
losen Eigenschaften  nicht  teurer  tu  stehen 
kommt  als  jede  andere  bessere  Kerze  und  ist  zu 
berücksichtigen,  daü  dieselbe  garantici  t  mit  Platin  -  Spirale  gclicfcrl  wird. 

Niehl  weniger  als  acht  Adlerautos  der  Adler  werke  \  ortn 
Heinrich  Kleyer,  Aktiengesellschaft  zu  Frankfurt  a.  M.  haben 
das  diesjährige  Kaiscrmacover  mitgemacht,  in  dem  gebirgigen  Gelände 
des  Tculobuitfcr  Waldes  mitückampll  und  ihre  lür  da<  Militär  er- 
forderlichen Eigenschaften  glänzend  bewährt.  Auch  dei  Chef  der 
Vetkchistruppen,  General  Freiherr  von  l.vncker  selbst  hat  einen  24  PS 
Adlet  wagen  brnuirl,  mit  dem  ei  aus  Merlin  in  das  Manüverfcld  gefahl  en 
ist.  Die  Leistungen  der  Automobile  haben  die  penlinlirhe  Anci  kennung 
S,  M.  des  Kaiseis  gefunden,  den  slieitbaien  Fahrern,  die  sämtlich 
Leutnants  der  Hesel  sc  sind,  hat  S  M.  den  besonderen  Dank  ansgespiocheri. 

Besuch  In  der  Loeb-Garagf.  Drr  Obeibilrgermeisler  der 
Stadt  Hannover.  Hetr  Sladtdircktor  Tramm,  besichtigte  das  Ge- 
schäftshaus d<r  bekannten  Autom shilfii ma  Loeh  \-  Co.,  G.  m.  b.  IL. 
i-  harlotlrnourg,  Fritschcstr.  j< -8  und  nahm  mit  Interesse  die  gioßrUgig 
angelegten  ti.ir.igcn.  die  Präzisionswerkstättcn,  Reparatur  säle  und  Montage- 
räume  in  Augenschein,  deren  Eiuuchtuog  und  Organisation  Striae  be- 
sondere Anerkennung  hei  vorrief. 

Die  Deutsche  Motorfahrzeug-Fabrik,  Berlin  SW.  6»  ist 

im  .Salon"  in  Paris  mit  einer  Anzahl  ihrer  Autog  nom  •  Auto  ra  ub  ilc 
und  Be r  g f  ex  -  Molorr äd  er  vertreten  und  hat  ihren  Stand  im  Mittel- 
leide  neben  Darracq  4c  Co.  er  lullen  2ui  Beschickung  der  Pariser  Aus- 
stellung wurde  die  Firma  durch  die  große  Anzahl  Anfragen  nach  ihren 
Erzeugnissen  aus  Fiankieich  vcianlaUt.  um  den  Inleresicnlvn  ihre  Fabrikale 
an  Ort  and  .Stelle  vorzuführen.  Wie  bekannt  biingt  die  Deutsche  Motoi- 
fahrzcug-Fabrik  einen  sogenannten  kleinen  Wagen,  der  bei  solider 
Ausführung,  welche  der  der  gioUVn  Wegen  in  keiner  Weise  nach- 
sieht, »un  vet  bluffender  Einfachheit  in  Konstiuklion  und 
auch  in  Bezug  auf  die  Bedienung  ist.  A «Itter  diesen  und  noch 
einer  ganzen  Anzahl  besondere!  Vorzüge  Weilt  das  labnkat  nui  Ii  eine 
ganz  besondere  Prciswllrdigkcil  auf,  die  diese  Type  zu  einem  Volks- 
aulomobil  im  vollsten  Sinne  des  Wortes  stempeln.  Ausgestellt  sind  ein 
eleganter  Zweisitzer  mit  u-rklappnarcm  Diencisilr,  eine  hoch- 
elegante Limo  us  i  ne,  ein  leehl  vor  nehm  aussehendes  Laudaulet 
und  ein  praktischer  Viersitzer  (Doppel-Pbaclon)  außer  Dcmon- 
sttatiDns- Chassis-  und  'Wagen.  Keiner  stellt  die  Firma  auch  ihre  Motor- 
räder .Bergfex*  aus,  die  sich  ja  ebenfalls  in  der  Praxis  vorzüglich 
bewährt  haben,  und  sieh  durch  ihre  einfache  aber  sehr  praktische 
Konstruktion  auszeichnen.  Auf  der  Berliner  Luxus-  und  Last, 
wag  en  ■  A  u  ssle  flu  ng  wird  «he  Deutsche  M  olor  fa  hr  zeug -Fahr  ik 
natürlich  auch  sehr  reichhaltig  vertreten  sein. 

Raffay  A  Co.  In  Hamburg  Wie  in  den  letzten  Jahren,  *e> 
liegt  auch  IOr  die  nächste  Saison  der  Veitrieb  von  Kcnaull-Au to- 
nn ob  ilcn  für  Nor d  Deutschland  in  den  Händen  der  Herren  Kaltav  «V 
Co.  in  Hamburg,  welche  einen  gtottrren  Abs«. hielt  auf  Lietciung  von 
Chassrs  und  Wagen  dieses  vielbegehrtcn  Fabukales  mit  der  Kenaull 
Frcrcs- Automobil  Vktiengcsi  lUhaft,  Berlin  (kurz  genannt  Reno- 
la  g  )  gemacht  haben. 


Auch  in  diesem  Jahre  ist  die  Aachener  Stahlwarenfabrik 

A.-ti.  Aachen,  auf  der  Berliner  Ausstellen);  mit  ihren  Fabrikaten  reff, 
treten.  Neben  verschiedenen  .Fafntr'-Mutoren,  Getrieben  und  Achsen 
bringt  die  rührige  Firma  in  diesem  Jahre  einen  neuen  Vieizyliader 
Motor  von  12 — 10  PS  (s.  betstehende  Abb.)  nnd  einen  Zweizylinder- 
Motor  derselben  Type  son  ö-<j  PS  auf  den  Mark!.    Das  Kurbelgehäuse 


ist  in  seinem  unteren  Teile  als  Oelbehälter  ausgebildet  und  nimmt  die 
(Ui  ca,  i'Jj  km  Fahrt  notwendige  •  >clmcnge  in  sieh  auf.  Die  Schmierung 
erfolgt  zwaa.'lä'iifig  in  i  werk  mäßiger  und  duichaus  einfacher  Weise  durch 
eine  Pumpe.  Lbe  Montage  und  Demontage  des  Motors  wird  bierdureh 
außerordentlich  Tcicinfacht  Ein  am  Kurbelgehäuse  angebrachter  Konttoll- 
hahn  gibt  die  zulässige  i  lelrnenge  an,  südaU  ein  Zuvieldlen  mit  seinen 
Folgen  vermieden  ist  Ein  im  Spritzbrett  anzubringender  Kontiollapparat 
zeigt  dem  Fahier  an,  wann  der  Oeh'orrat  zu  ergänzen  ist.  Diese  Moloi- 
type,  die  infolge  der  Masscnfabrikaiion  zu  einem  sehr  billigen  Preise 
abgegeben  wild,  stellt  einen  bedeutenden  Fortschritt  im  Bau  des  preis, 
werten  Wagens  dar  und  bietet  dem  Aulomobdfabrikanlen  dadurch,  dal! 
alle  Zubehöi  teile  des  Moiois  ohne  Ausnahme  direkt  von  der  Firma  am 
Motor  angebracht  sind,  eine  wesentliche  Verkürzung  und  Vcibilligunj, 
der  Montage,  Sehr  interessant  ist  auch  der  kleine  Sechszylinder- Motor, 
den  die  Firma  als  neu  zum  ersten  Male  ausstellt.  Bemerkensweit  unter 
den  sonst  noch  ausgestellten  .Falnir'-Teilen  ist  ein  neuer  Geschwind  ig- 
kcits Wechsel.  Derselbe  besitzt  drei  Geschwindigkeiten  und  Rückwärts- 
gang, anmontierte  FuObiemse  und  ein  vollständig  eingekapseltes  in  Fett 
laufendes  Cn  langelenk.  Zwei  neue  Catdanachsen  zeichnen  sich  du  ch 
ansprechende  Konstiuklion  aus.  Dieselben  werden  komplet  mit  Bremsen 
und  RaJoabcn  geliefert.  Zu  erwähnen  ist  auch  eine  neue  Kelteoachse 
mit  aufmontierten  Kettenrädern. 

liebet  den  0.  A  -Vergaser  teilt  uns  die  Cudrllmotorcngcs.  mit: 
Nicht  nur  von  Privatleuten,  sondern  auch  von  BcbOiden  wird  jetzt  nach 
diüekhch  geruchloses  Arbeiten  des  Automobils  verlangt.  In  Wiesbaden 
ist  der  Antrag  gestellt  worden,  in  Zukunft  nur  Droschken  mit  gernch- 
tusem  Betrieb  Konzession  zu  erteilen.  Ks  ist  in  der  Tat  bedaoerlich  und 
zu  verwundern,  daß  manche  Automobile  einen  slaiken  Benzingerucii 
zurücklassen.  Die  l'rsache  ist  dieselbe,  wie  bei  einer  schlecht  brennenden 
Pell  olcumlampe  In  beiden  Fällen  ist  die  Veibiennung  keine  vollkommene 
und  die  unveibrannl  au>gesioUenen  Petroleum-  bezw.  Benzindämpfe  er- 
trugen eben  den  schlechten  Geluch.  An  und  lür  sich  wäie  es  ja  leicht, 
dem  llen.'in  soviel  Lull  beizumengen,  daß  der  Verbrennungsprozeß  des 
Motors  ein  vollkommener  ist,  vorausgesetzt,  daß  die  Aulomobilmotoren. 
wie  Stationär  inntaren  mit  stets  gleichbleibender  Tourennhl  zu  arbeiten 
hä  ten.  Bekanntlich  gibt  abei  ein  und  dieselbe  Düse  bei  hoher  Touren- 
zahl erheblich  mehr  lien/in  ab,  wie  bei  geringer  Lfmdrehungsgeschwindig 
keil  des  Mutors  Infolgedessen  kann  ein  gewöhnlicher  Vergaset  nur  bei 
einer  hesti  mten  ToiirenraM  ein  richtiges  Gemenge  hergeben.  Unterhalb 
diesei  kritischen  Touicrzahl  ist  das  Gemenge  zu  arm  an  Benzin  mit  der 
Folgeciseheinung,  daß  der  Motor  schwer  angekurbelt  werden  und  nirhl 
abgedrosselt  in  anz  langsamer  Tourenzabi  arbeilen  kann,  oberhalb  ist 
das  Gemenge  zu  reich,  woraus  Ucnrinverschwcndung  und  Kraftverlusl 
folgt.  Diesem  l'ebelstand  suchte  man  bisher  durch  feder belastete  Zusatz- 
luftventile  und  Schieber  ete  beizukommen  ohne  besonderen  Erfolg,  da  dn- 
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■MV.ee  Organe  zu  roh  und  m  trä.;e  lind,  uro  den  Oberaus  feinen  er- 
forderlichen Variationen  in  der  Zusammensetzung  des  Gemisches  bei  der 
stets  wechselnden  Tourentabi  folgen  tu  können.  Man  mußte  deswegen 
notgedrungen  um  einigermaßen  leicht  anwerfen  und  dmi^e'.n  zu  k  mnen, 
in  Benrinzuflutt  des  Guten  tu  viel  tun  and  daher  dei  unangenehme 
Beozingeruch  und  der  große  Benzinvei  brauch  Anders  ist  der  patcntiri  te 
(i.  A.-Vergaser  der  t  udell  Motoren  Gesellschaft.  Berlin  N,  65.  Rrinickcn- 
dnrfeistr.  _i/i.  der  die  eben  ch  Taktcrisierte  Schwierigkeit  nicht  bietet. 
<  Ihne  Schieber,  Ventil  oder  Federn.  mischt  er  durch  seinen  automatischen 
Luftrrgler  mit  einer  Anzahl  »«schieden  großer  Kugeln  ontcr  Wegfall 
jeden  Lufthcbcls  lui  jede  Tourentahl  die  genau  richtige  Menge  Zusaizlull 
dem  Gemenge  bei.  1  »er  Gang  eines  Motors  mit  G.  A.- Vergaser  ist  des 
wegen  sparsam  and  elastisch,  wobei  die  Kraft  mancher  Motoic,  die  mit 
einem  unvollkommenen  Vergaser  ausget listet  waren,  nicht  un» csentlich 
erhöht  wird,  Das  Anwerfen  des  Molori  geht  mit  dem  patenlu-i  len 
G.  A. -Vergaser  leicht  von  statten,  l'cr  Einbau  in  bestehende  Fabrieagc 
isl  Oberaus  leicht,  da  der  X'eigaser  sehr  wenig  K  mm  in  Ansprach 
nimmt  uod  das  gante  Gcsliängc  fOr  den  Lufthebel  in  Wegfall  kommt. 
Garn  besondert  durchgreifende  Ersparnisse  erzielt  man,  wenn  man  all 
Betriebsstoff  Benzol  nimmt,  welches  ca.  nur  die  Hälfte  von  Hemm  kostet. 
Iter  potentielle  G.  \.  Vergaser  arbeitet  ebensogut  mit  Benzol  wie  mit 
K.-min.  Ml  Welchem  Gtunde  auch  eine  grüße  Anzahl  Aulodtoschkcn  mit 
A.-G.  Veigaser  versehen  wurden  und  noch  alle  Tage  versehen  werden. 

(iuOelsen-l.fitung.  Scliun  fiühei  nahmen  wir  Veianlassung, 
an  dieser  Stelle  auf  die  Leistungen  der  Rcpaiaturablcilong  der  I  irma 
Oscar  Jeidel  .\  l  o  G.  m.  b.  H„  aafdrm  Gebiet«  der  Aluminium  Mail- 
tutung  hinzuweisen.  Seit  einiger  Zeit  isl  dieser  Bell  ich  durch  Aufnahme 
der  HaitlOI'ing  von  Gußeisen  wesentlich  erweitert  worden.  Ks  isl  von 
gicißem  Interesse,  daß  diese  in  ihren  Leistungen  und  Garantie»  luvet  lässige 
Werkställe  Molor  r  yli  nd  er  ,  die  im  Frost  entzwei  geboren  o  ler  eine 
l'anne  tum  l  rpfer  gefallen  sind,  derartig  lotet,  d.iU  die  Stucke  ohne 
weitere  Naehaibeit  aufmontiert  werden  kllnnen  Ebenso  werden  alle 
an  leren  lerhrnrhenen  Maschinenteile  aus  Gußeisen  gelölet,  auch  da,  wo 
die  SM  ke,  wie  bei  Pressen  und  Stanzen,  Man  hinensländern,  Flanschcr.- 
slDckcn  etc.  elc.  statVen  Beanspruchungen  abgesetzt  sind.  Die  I-Stungen 
werden  sowohl  (Or  Gußeisen,  wie  für  Aluminium  mit  der  Festigkeit  des 
gesunden  Metalls  abgeführt  and  fUr  ihre  Hitttbaikeit  wiid,  wie  der 
Prospekt  besagt,  Garantie  geleistet.    Was  übrigens  an  rcrtrümmerlen 


Aluminium-Motorgehäusen  noch  reparaturfähig  ist.  zeigt  die  nebenstehende 
Abbildung  eines  vor  einigen  Monaten  gelöteten  Vierzylinder-Gehäuses. 
Bemerkenswert  ist  es,  daß  an  diesem  Gehäuse  die  beim  Zusammenstoß 
verlöten  gegangenen  Bro.hstllrke  ergänzt  un  I  die  beiden  Gchausch.ilf.cn 
ausgelichtet  werden  mußten.  Deiaitige  Gußlülsluckc  werden  auch  auf 
der  Ausstellung  von  der  Firma  <  >>rar  Jeidel  »V  Co.  vorgefohit  und  zur 
Besichtigung  empfohlen. 

Renault- Automobile  haben  sich,  wie  selten  ein  Fabrikat,  cm 
so  wohlbcgtündelcs  Ansehen  und  gioße  Beliebtheit  erworben,  daß  man 
dem  jungen  Unternehmen,  Auloniobil-i'ompagnie  G,  m  b.  IL,  Düsseldorf, 
nur  gratulieren  kann,  sich  die  Vei Urning  dieser  Marke  gesichert  zu  haben. 
Wie  wir  hi'.ren.  hat  die  Automobil  Compagnie  durch  Jie  Renofag-Bci  lin 
(Renault  Fi  eres- Automubi!  Aktiengesellschaft)  eine  großeic  Anzahl  l  hassis 
bei  den  Renault- Werken  zur  Lieferung  I0i  igoH  einscbieiben  lassen. 

Automobil-Ausstellung  Amsterdam  llKUs.  Auch  im  Jahre 
1<X»I  wird  in  Amsterdam  eine  Automobil-Ausstellung  st.itltinden  Als 
Termin  ist  die  Zeil  vom  17-  bis  .'0,  Januar  festgesetzt  worden.  Die 
Aasstellung,  die  wie  frUher  in  den  Räumen  des  hiesigen  Industricgcbäudes 
IPalais  voor  VolksvlyO  abgehalten  wild,  soll  Aolomobilc.  Motorräder, 
Molorbnrile  und  ihre  Zubchöitcilc  umfassen.  Gewöhnliche  Trclrahrrädcr 
sind  dieses  Mal  ausgeschlossen.  Zui  Beschickung  dieser  Ausstellung 
werden  nur  solche  Firmen  od  r  Ag-nlcn  zugelassen,  die  Mitglieder  des 
niederländischen  Vereins  »De  Rywiel-eo  Aulnmobiel- Industrie"  s.nd. 
Anmeldungen  mü'sen  bis  zum  4.  D.  zember  d.  Js,  bei  dem  Sekretär  der 
Ausstellungskommission,  Herrn  P,  W.  Schellema  Beda  in  in  Amsterdam 
eingereicht  werden.  Eine  Beteiligung  deutscher  in  den  Niederlanden 
veiiielenei  Firmen  ist  iu  empfehlen. 


Etwas  vom  Automobil-Reifen  Ks  liegt  in  der  Xatur  der 
Sache,  daß  jede  Xeueiung  anfangs  kostspielig  ist.  Dieses  trifft  auch  bei 
dem  Automobil- Reifen,  einem  der  modernsten  Industrie-! ■> Zeugnisse,  zu. 
Wie  aber  auch  in  der  Aalomobil-Indusliie  im  Laufe  des  letzten  Jahr- 
zehnts ungeheure  bis  dabin  gänzlich  ungeahnte  Verbesserungen  gemacht 
wurden,  die  das  Autn  in  seinem  heutigen  Grade  der  Entwicklung  fast 
vollkommen  erscheinen  lassen,  so  hat  auch  die  technische  Vervollkommnung 
des  Autoreifens  nach  jeder  Richtung  hin  gleichen  Schritt  gehalten,  so  daß 
heute  die  Auto-lTntei  haltungskostcn  hierdurch  gegen  früher  in  ganz  be- 
trächtlicher Weise  herabgemindert  sind.  Linen  eklatanten  Beweis  fOr  die 
enorme  Widerstandsfähigkeit  und  Ausdauer  ihrer  Autoreifen  hat  die 
Hannoversche  GiimmiKarnm-t'ornp..  als  Erzeugerin  des  beknonteu 
Excclsior-Automobilieifens  kOizlich  eibiachl,  indem  ein  solchei  Reifen 
auf  einer  Droschke  in  Berlin  die  kolossale  Leistung  von  3ß— douoo  km 
ei  zielte.  Dieses  Reiff  ncxemplat  nebst  Ol  iginalzeugm»  übet  diese  wohl 
als  Rokord  dastehende  Leistung  bringt  genannte  Gesellschaft  nebst  ver- 
schiedenen Neuheiten  gelegentlich  der  Intel  nationalen  Berliner  Aufomobit- 
Ausstelluiig  l'M  auf  ihrem  Stande  jHo  tut  Schau. 

Die  Firma  Balzer  &  Becker,  Generalvertreter  der  bekannten 
Dixi- Motor  wagen  der  Fabrzeugfabrik  Fiscnach  in  Eisenach,  sowie  der 
Firma  II  Büssing  in  Braonsrhweig,  Motor  Lastwagen  und  Omnibusse, 
and  der  L'ito-Weikc  A.-G,  KOln-KIcttcnbeig,  kleine  Luxus-  und  Ge- 
schäilswagcn,  haben  bedeutender  Vergrößerung  halber,  ihre  Ausstellungs- 
räume und  Büros  nach  Ku  r  1 0  1  s  tend Ia  m  m  2J')  verlegt.  iJicselben  sind 
mit  allem  Komfort  der  Neuzeit  ausgestattet  und  sind  daselbst  stets  eine 
große  Anzahl  Dixi-Wagen  zu  besichtigen.  Zu  Yorführungszweckcn  und 
Probefahrten  stehen  Reflektanten  jederzeit  eine  Anrahl  Di\i-Wagen  und 
ein  Lastwagen  der  Firma  H.  Bassing  zur  Verfügung.  Line  Besichtigung 
der  neuen  Räume  sowie  der  darin  ausgestellten  Dixi- Wagen  düifte  füt 
Interessenten  »ehr  lohnend  sein. 

Neuer  Zündapparat  mit  elektromagnetischen  AbreiB- 
Zündkerzen  der  Firma  Roberl  Bosch  in  Stuttgart.  In  den  letzten 
Tagen  gingen  durch  alle  Fachzeitschriften  und  auch  durch  einige  Tage- 
blätter Aitikel  Ober  die  Neuheiten  der  Daimler  -Motoren  Gesellschaft  in 
l'ntcrttirkhcim  an  ihren  nächstjährigen  Wagen.  AU  Neuheit  ist  in  dieses 
Aittkeln  hauptsächlich  ein  neues  Zündsystem  besprochen.  Die  Firma 
August  Euler,  Frankfurt  a.  M  .  bittet  uns,  zu  diesem  Artikel  über  die 
Me:..ed es. Neuheit  mitzuteilen,  daß  es  sieb,  soweit  das  neue  Ztindsystem 
in  Betracht  kommt,  um  eine  Original  Bosch-Zündung  handelt,  ein  Er- 
zeugnis der  Firma  Robert  Bosch  in  Stuttgart,  welcher  dieses  ZUndsystcm 
patcnt  eit  ist.  Iticscl  neue  Rosrh-Zündappaial,  Xirdci  »pannung  Obel 
Kabel  und  Kerze,  mechanisch  in  der  Kerze  abreißend,  kann  von  jedem 
Automobil  Fabrikanten  von  der  Firma  Robert  Boss  h  in  Stuttgart  komplett 
bezogen  werden.  Es  handelt  sich  also  nicht,  wie  man  aus  den  Aitikeln 
über  die  Mercedes-Neuheiten  entnehmen  konnte,  um  eine  Mercedes- 
Neuheit,  sondern  um  eine  Eifindung  det  Fiima  Roben  Bosch  in 
Stuttgart.  — 

Die  Huttenlocher's  Benzin-Uhr  für  Automobile,  Motor- 
boote etc.  (patentiert  in  den  meisten  Kultuistaatenl  hat  den  Zacck. 
jederzeit  aufs  genaueste  den  Stand  des  Benzins  im  Bassin  vorne  am 
Fahrersitz  bequem  antuzeigen.  Sie  füllt  eine  in  Fahrer  kreisen  längst 
schwer  empfundene  Linke  in  der  Armatur  der  Fahrzeuge  etc.  aus,  da 
sie  ein  zuverlässiger  Messer  lür  das  wichtigste,  das  Kraft  erzeugende 
Material,  in  höchster  Vollendung  darstellt.  Sic  zeichnet  sich  besonders 
aus:  durch  äußerst  einfache  in  der  Praxis  glänzend  bewährte  Kon- 
struktion, Sie  isl  eine  Notwendigkeit  fOr  jeden  Autobcsilter,  da 
der  Benzin- Ei  n  k  au  f  und  -Verbrauch  aufs  genaueste  dadurch  zu 
ersehen  isl.  Sie  gibt  sowohl  vot,  während  und  nach  dei  Fahrt  dem 
Aulolenker  eine  genaueste  Kontrolle  über  den  jeweiligen  Stand  des 
Benzins  im  Behälter.  Sie  schützt  vor  Cebervoitcilungcu  beim  Einkauf 
des  Benzins.  Sie  schQUt  vor  Hebet  t  aar  hangen  aller  Art  und 
Liegenbleiben  auf  der  Landstraße  and  schützt  vor  Bentinverlust 
bei  Leckwerden  de«  Bassin».  Da  auch  die  richtige  Funktion  des  Ver. 
gaseis  durch  die  t'hr  tu  ersehen  ist,  bietet  die  Ubr  die  beste  Gewähr 
lür  grüßte  Benzinersparnis.  F^s  sind  dies  Vorteile,  die,  abgesehen  davon, 
daß  der  Lenker  des  Aulos  vollständig  frei  von  Benzinsorgen  während 
der  Fahrt  ist  und  dadurch  seine  ganze  Aufmerksamkeit  der  Fahrstraße 
widmen  kann,  Vorteile,  die  die  Uhr  unentbehrlich  lür  jeden  Autobesitze: 
macht.  Die  L'hr  ist  seil  z  rka  einem  Jahr  ausgeprobt  und  hat  sich  aufs 
beste  bewährt,  woiüber  rahliciche  Fachreferenzen  tar  Verfügung  sieben 
und  warde  a.  A,  wiederholt  gelicfcit  an  Se.  Majestät  Kaiser  Wilhelm, 
Se.  Kaiseiliche  Hoheit  dem  Kinnprinzen,  Se,  Majestät  König  August  von 
Sachsen  and  Se.  Majestät  Konig  Wilhelm  von  Württemberg,  and  ist 
dieselbe  fUi  Fahl  zeuge  sowohl  mit  als  ohne  Luttdruck  zu  verwenden, 

Die  Herren  Wiemann  &  Co.  in  Osnabrück,  die  langjährigen 
Vertreter  der  Renault  Fr. icuAutomobil-Wcikc.  Billancouil,  werden  auch 
feine  ihm  diesem  Fabrikale  ihr  besonderes  Inleres-e  widmen  and  sind 
bereits  zu  der  kürzlich  gegründeten  Renault  Fr  eres- A uto m ob  1 1 
Ak  iengesellschaft  in  Berlin  (Renofagj  dutch  Abschluß  eines  größeren 
Kontraktes  für  1108  in  nähere  Beziehung  getreten 
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Mayers  Qroßea  Konvcrsatlons-Lexikon.  Sechste  Auflage. 
JO  Isan-Je  in  Halbleder  gebunden  zu  je  lu  Mk.  oder  in  l'rachtband  lu 
je  U  Mk.    (Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien.) 

I>re  Mannigfaltigkeit  und  llncischiipf  lichkcit  der  Krfindungcn 
unseres  Zeitalters  und  die  damit  Hin  ^  in  Hand  gehende  wichsende 
bedeulung  der  naturwissenschaftlich-exakten  Forschungen  stellen  an  ein 
Werk,  dal)  sich,  wie  der  .Grofle  Meyer*,  zur  Aufgabe  gemacht  hat,  ein 
Gesamtbild  des  Fortschritts  mit  allea  wesentlichen  Kinzeliugeo  darzubieten, 
heutzutage  die  höchsten  Anforderungen.  Mit  diesen  stetig  steigenden 
Anforderungen  hat  sich  aber  bei  uns  in  harmonische!  Weise  auch  die 
Leistungsfähigkeit  in  der  Herstellung  solcher  Werke  gesteigert,  und  so 
ist  Meyers  allbekanntes  Konvcrsations-Lexikon  auch  in  seiner  neuesten, 
auf  20  Bünde  berechneten  sechsten  Auflage,  von  der  gegenwärtig  der 
ts.  Hand  lUr  den  Weihnachtstisch  erscheint,  in  seinem  Untieren  Gewände, 
in  Wert  und  Bild  selbst  ein  Repräsentant  unseres  technischen  Fortschrittes. 
Dali  dies  Werk  nicht  bloß  nach  rein  lexikalischen  Gesichtspunkten 
bearbeitet  ist,  nicht  nui  dem  Zweck  einer  flüchtigen  Orientierung  dienen 
will,  nicht  nur  hinsichtlich  des  .Was*  sondern  auch  hinsichtlich  des 


.Wie*  ein  universelles  Nachschlagewerk  genannt  zu  werden  verdient, 
dalDr  'engen  in  dem  vorliegenden  Band  aus  technischem  Gebier  ab- 
gerundete Monographien  wie  die  Aitikel  .SchriftgirBraaschinen*.  .Setz, 
maschinca*.  .Stempelmaschinen*,  .Schuhe*  (mit  Tafel  .Schubfabiikatioa*), 
.Sojabearbeitung*,  .Spinnen",  (mit  Tafeln  .Spinncreimaiehinen*), 
.Spiritos*  (mit  Tafeln  .Spiritusfubriltation'),  .Stadtbahnen"  (mit  Ansichten 
der  Berliner  und  Pariser  Hoch-  und  Untergrundbahnen)  u.  v.  a.  Eine 
Betrachtung  der  Artikel;  .Schwimmvogel",  .Spinneotiere*,  .Seeanemooei". 
.Stachelhäuter*,  .Sehweine*,  .Schwämme*.  .Sporozoen*  usw.,  sämtlich 
mit  teilweise  farbigen  Tafeln,  ferner  die  mit  z.  T.  neuen  Beilagen  ver- 
sehenen Artikel  .Sonne*.  .Spektralanalyse*,  .Steinkohlen*,  .Steinkohlen- 
formation*.  .Silurische  Formation*,  .Kultur  der  Steinzeit*,  ferner 
.Schwefi-1"  mit  allen  seinen  Verbindungen  nsw.  zeigen,  daß  auch  die 
Naturwissenschaften  die  ihnen  zukommende  Behandlung  erfahren  haben. 
Im  Übrigen  überlassen  wir  die  Nachprüfung  unseres  Lobes  zuv« sichtlich 
dem  Urteile  des  Lesers  und  bemerken  nur  noch,  daß  anch  den 
Besitzern  frühere:  Auflagen  die  neue  sechste  als  unentbehrlich  empfohlen 
werden  mall. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


NicKelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkelt  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

MetallwerRe  Oberspree  G.  m.  b.  H 

BERLIN  NW.  7.  Neue  Wilhelm-Strosse  I. 
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Die  Weiterentwicklung  des  jMotordroschl<enverl<ehrs 
im  Jahre  1907  in  Paris,  London  und  $erlin. 

Von  lag.  Herbert  Ilaoer. 


Ein  Jahr  ist  Verflossen,  seitdem  in  Heft  22  des  Jahrganges 
1906  der  Zeitschrift  dos  Mitteleuropäischen  Motorwugenvercins 
versucht  wurde,  ein  Bild  des  damaligen  Motordroschkenverkehrs 
in  Paris  und  Berlin  zu  geben  und  speziell  für  Paris  die  Ent- 
wickelung  bis  zum  Jahre  190(>  zu  schildern.  Damals  stand  noch 
Merlin  mit  der  für  19(16  gewaltig  erscheinenden  Ziffer  von  nahezu 
1000  Motordroschken  an  der  Spitze,  Paris  hatte  nur  gegen  350 
aufzuweisen,  und  in  London  war  überhaupt  noch  kein  geregelter 
MotordrOSChken Verkehr  vorhanden,  sondern  nur  einzelne  Besitzer 
stellten  ihre  meist  recht  gebrechlich  aussehenden  Wagen  ZU  von 
Kall  zu  Kall  zu  vereinbsrenden  Kahrpreisen  in  den  Dienst  des 
Publikums.  Wie  völlig  hat  sich  das  Bild  seitdem  geändert!  — 
In  Paris  waren  am  I.  November  1907  1.SK7  Motordroschken  vor- 
handen, in  London  ü04  und  Berlin,  das  noch  vor  9  Monaten  sich 
rühmen  durfte,  was  dies«  Fahrzeug  anbetrifft,  die  erste  aller 
Weltstädte  zu  sein,  muü  heute  bescheiden  mit  der  dritten  Stelle 
lürlicb  nehmen,  allein  für  den  Berliner  Polizeibezirk  ist  die 
Droschkenanzahl  um  gefallen  anstatt  zu  steigen  und  das 

Verkchrskommissariat  gibt  Ende  Oktober  die  Zahl  der  Berliner 

im~   Diesem  Heft  liegt  das 


Motordroschken  auf  515  an.  Während  heute  in  Paris  die  Motor- 
droschke  einen  guten  Nutzen  abwirft,  während  in  London  von 
FIlMnZZehsohrilten  das  Betriebsergebnis  der  Motordroschken  als 
der  grollte  finanzielle  Erlolg  des  Jahres  gepriesen  wird,  steht  der 
BefHner  MotOrdroSCh kenvetkehr  im  Zeichen  einer  ernsten  Krise, 
eben  erst  gegründete  Gesellschaften  müssen  nach  einem  Beirieb 
von  nur  wenigen  Monaten  infolge  ungenügender  Betriebsergebnisse 
liquidieren  und  selbst  alte  gutfundierte  Betriebe,  die  mit  anerkannt 
erstklassigem  Betriebsmaterial  arbeiten,  weisen  einen  bedauerlich 
grollen  Verlust  auf. 

Vor  einem  Jahr,  als  der  große  Aufschwung  dieses  Verkehrs- 
mittels in  Paris  begann,  als  London  sich  bemühte  für  die  Inan- 
griffnahme des  Betriebes  wenigstens  einige  Erfahrungen,  die  man 
in  anderen  Städten  gesammelt,  sich  zu  Nutze  zu  machen,  lagen 
die  Dinge  noch  anders;  damals  erschien  der  Molordroschkenver- 
kehr  in  Berlin  noch  rentabel,  wo  dieses  nicht  der  Kall  war,  da 
erwartete  man  von  dem  neuen  erhöhten  Tarif  eine  Wendung  zum 
Besseren  und  nur  wenige  sahen  eine  ungünstige  Entwicklung 
voraus,     nur    die   Minderzahl    war    schon   damals  überzeugt. 

Inhaltsverzeichnis  bei.  "VI 


Digitized  by  Google 


Zeilschrift  des  Mitteleuropa 


daß  Jic  Erhöhung  Jos  Tarifs  mehr  Schaden  als  Nutzen  stiften 
würde.  Steher  aber  konnte  man  diese  Kntwickclung  der 
Dinge  nicht  im  Ausland  voraus  erkennen  und  es  muH  daher 
Wunder  nehmen,  wenn  man  sieht,  daß  London  um  Erfahrungen 
zu  sammeln  sich  nicht  nach  Berlin  wandte,  wo  man  zu  der  Zeit 
schon  auf  einen  mehrjährigen  Betrieb  von  Hunderten  von  Motor- 
droschken zurückblicken  konnte,  sondern  nach  Paris,  wo  eine 
verhältsmäßig  Heringe  Anzahl  von  Fahrzeugen  erst  wenige 
Monate  in  Betrieb  war. 

Dieser  auf  den  ersten  Blick  eigentümlich  erscheinende 
Umstand  bedarf  einer  Begründung.  Jeder,  der  die  drei  Welt- 
städte naher  kennen  gelernt  hat.  wird  bemerkt  haben.  daU 
Paris  und  London  nicht  nur  raumlich,  sondern  vor  allem  geistig 
einander  sich  näher  stehen  und  daß  das  Verhältnis  dieser  beiden 
Städte  miteinander  jrfcl  inniger  ist,  als  mit  Berlin.  Dies  wird 
schon  bedingt  durch  die  kurze  Entfernung  der  beiden  Städte,  die 
einen  intensiven  Verkehr  untereinander  zur  Folge  hat,  sowie 
durch  den  Umstand,  dab  die  großen  Pariser  und  Londoner  Taues- 
zeitungen Tat:  für  Tag  in  einer  besonders  dazu  bestimmten  Spalte 
ihre  Leser  über  die  Vorgänge  in  der  Schwesterstadt  informieren. 
Dann  aber  kommt  auT  dem  Spezialgebiet  des  Droschkenverkehrs 
in  Betracht,  daü  das  Londoner  sowie  das  Pariser  Publikum  an 
schnellfahrende,  behende  [und  leichte  zweisitzige  I)roschken  'ge- 
wohnt ist.  während  dte  Berliner  Droschke  schwerfälliger  und 
starker  gebaut  zur  Aufnahme  von  1  —  5  Personen  bestimmt 
ist.  Diese  Verhältnisse  übertragen  sich  auch  [auf  den  Motor 
droschkenbau.  Die  groUen.  schweren  Berliner  Motordroschken 
karosserien  erfordern  laiigere,  fester  konstruierte  und  infolgedessen 
auch  schwerereChassis.  wie  die  leichten  kleinen  zweisitzigen  Londoner 
und  Pariser  Droschkenkastell,  Endlich  aber  brauchte  man  weder 
In  London  noch  in  Paris  Rücksicht  zu  nehmen  auf  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Technik  gegebene  Polizeiverordnungen,  die  z.  B. 
die  Fabriken  zwangen,  besondere  Chassis  mit  umfangreichen 
Kröpfungen  zu  konstruieren  und  so  von  vornherein  die  Einheit- 
lichkeit der  Fabrikation  erschwerten  und  die  Ankaufspreise  in 
die  Hohe  schraubten.  Aber  auch  die  noch  viel  störendere,  formell 
immer  noch  nicht  aufgehobene  Verordnung,  die  Droschken  mit 
Spiritus  zu  betreiben,  die  die  Verwendung  jedes  billigeren  Brenn- 
stoffes, wie  Benzol  etc.  noch  heute  fast  völlig  unterbindet,  wurde 
weder  in  Paris  noch  in  London  jemals  aufgestellt.  Im  Gegensatz 
zu  Berlin  ist  Paris  von  jeder  Bevormundung  in  Bezug  Ulf  den 
Motordroschkenverkehr  befreit.  Jedes  Automobil,  das  In  das 
französische  Register  eingetragen  ist,  kann  sich  ohne  weiteres  eine 
Droschkennummer  erbitten  und  hat  zur  Erlangung  derselben  nur 
den  Nachweis  zu  führen,  dal)  seine  Karosserie  die  für  Pferdc- 
droschken  vorgeschriebenen  Dimensionen  erreicht,  Maße,  die  von 
last  jedem  Automobil  um  ein  ganz  Teil  überschritten  werden,  da 
die  Pariser  Pfcrdedroschkenkaro>seric  alles  andere  als  geräumig  ist. 
Ganz  so  weitherzig  wie  Paris  ist  nun  allerdings  die  Londoner 
Polizeibehörde  nicht,  denn  sie  hat,  wie  seinerzeit  in  dieser  Zeit- 
schrift schon  erwähnt  wurde,  durch  den  Motoromnibusbetrieb  ein- 
sehen gelernt,  daß  für  einen  im  Anfangsstadium  stehenden  öffent- 
lichen Automobilvcrkehr  eine  gewisse  Kontrolle  seitens  der  Behörde 
recht  wünschenswert  ist.  um  weniger  weitsehauende  Besitzer  zu 
verhindern,  minderwertiges  Material  in  den  Betrieh  tu  stellen  und 
dadurch  nicht  nur  das  gesamte  öffentliche  Fuhrwesen,  sondern  gleich- 
zeitig das  Renommc  des  betreffenden  Fahrzeugs  auch  in  finanzieller 
Hinsicht  zu  schädigen.  Aber  das  Vorgehen  der  Londoner  Polizei 
in  Jieser  Hinsicht  unterscheidet  sich  zu  seinen  Gunsten  wesentlich 
von  dem  der  Berliner,  denn  während  die  letztere  die  Inbetrieb- 


setzung einer  Motordroschke  durch  eine  l'nzahl  von  Vorschriften,  die 
vom  Betriebstechniker  nicht  alle  als  geeignet  bezeichnet  werden 
können,  erschwert,  hat  die  Londoner  Behörde  eine  Technische 
Kommission  eingesetzt,  welcher  die  Zeichnungen  der  zu  be. 
stellenden  Motordroschken  vorzulegen  sind,  und  welche  die 
konstruktive  Durchbildung  dieser  Fahrzeuge  daraulhin  prüft,  ob 
sie  für  den  öffentlichen  Verkehr  geeignet  erscheinen.  Allerdings 
sind  auch. hier  eine  Menge  kleiner  Vorschriften  noch  außerdem 
vorhanden,  aber  sie  sind  so  wenig  einschneidender  Natur,  daü 
die  kleine,  leichte  Droschke,  die  in  Paris  so  verbreitet,  für  Berlin 
aber  nach  den  herrschenden  Polizeivorschriften  ganz  ausgeschlossen 
ist,  ohne  weiteres  in  den  Londoner  Verkehr  hinübergenommen 
werden  korinte.  Auch  die  Ncw-Vorker  l'olizeibehörde  hat  der- 
artige Motor-Droschken  als  zulässig  für  den  öffentlichen  Verkehr 
erklärt.  Derartige  leichte,  kleine  mit  geringeren  L'nkoslen  zu 
betreibenden  Droschken,  die  von  den  drei  größten  Weltstädten 
London,  Paris  und  New  York  als  geeignet  betrachtet  werden,  sollten 
doch  eigentlich  auch  in  Berlin  zugelassen  werden.  —  Die 
Londoner  l'olizeibehörde  wird  jedenfalls  durch  ihre  Maßregeln 
im  Stande  sein,  zu  verhüten,  daß  so  mangelhafte  Motordroschken  in 
den  Londoner  Verkehr  gestellt  werden  wie  anfangs  in  Berlin, 
wo  dieser  Umstand  sicherlich,  trotz  der  heute  nahezu  vollständigen 
Ausnutzung  dieser  Fahrzeuge,  mit  zu  den  Ursachen  der  vorhan- 
denen Krise  zu  rechnen  ist. 

Aber  nicht  nur  Ixindon  war  bestrebt  sich  Paris  zum  Vor- 
bild zu  nehmen,  sondern  etwas  noch  viel  merkwürdigeres  trat  ein, 
eine  der  größten  Berliner  Motordroschkengesellschaftcn  sandte 
einen  ihrer  Leiter  an  die  bedeutendste  Pariser  Gesellschaft  mit 
dem  Auftrag,  die  Einrichtungen  dieser  Compagnic  möglichst  zu 
studieren,  festzustellen  warum  im  Gegensatz  zu  Berlin  hier  gute 
Betriebsergebnisse  erzielt  würden,  um  dann,  wenn  möglich  das 
Gelernte  zu  verwerten.  Wiederum  wurde  also  heute,  wie  einst 
für  das  Luxus-Automobil,  jetzt  auch  für  das  Motordroschken- 
wesen Paris  zum  nachahmenswerten  Muster.  Jedentalls  hat  Paris 
dem  Motordroschkenwesen  zuerst  eine  wirklich  rationelle  und 
erfolgreiche  Durchführung  gegeben,  und  es  ist  verstandlich,  daU 
sich  heute  das  Hauptinteresse  des  Verkehrstechnikers,  der  sich 
das  Studium  des  Motordroschkenverkehrs  zur  Aufgabe  gestellt 
hat.  nach  Paris  wenden  muß. 

Paris  weist  heute,  wie  schon  oben  erwähnt  wurde,  gegen 
I40O  Motordroschken  auf.  Durch  das  gewaltige  Emporwachsen 
der  Anzahl  hat  sieh  natürlich  auch  die  Zusammensetzung  des 
Motordroschkenparks  erheblich  verändert  und  ist  um  eine  Anzahl 
für  Paris  neuer  Systeme  vermehrt  worden.  Eigentümlicherweise 
sind  hierunter  aber  nicht  die  französischen  Systeme  vertreten, 
welche  in  Berlin  eine  zum  Teil  recht  bedeutende  Rolle  spielen  ; 
Droschken  von  De  Dion-Bouton,  A.  Clement  iGladiateur)  Corte 
(mit  Dion-Bouton-Motor)  etc..  sieht  man  kaum  oder  garnicht  in 
Paris,  wiederum  ein  Beweis,  wie  wenig  Einfluß  die  Berliner  Er- 
fahrungen hier  ausgeübt  haben.  Anstatt  dessen  treten  hier  neben 
Renault  (ca.  500  Droschken),  vor  allem  die  Firmen  Georges 
Richard  („L'nic-)  (ca.  >50  Droschken).  Chenard,  Walker  &  Co. 
(ca.  ISO),  Ours  Co.  (ca.75),  Clement  Bayard  (ca.  60)  hervor;  im 
Vergleich  zu  früher  ist  die  große  Anzahl  der  Huber-Droschken 
(damals  Voiturcs  jaunes  genannt),  verschwunden,  während  die  alten 
Elektromobile')  geblichen  sind,  aber  durch  vollkommene  Renovierung 
wesentlich  gegen  früher  gewonnen  haben  und  jetzt  einen  erheb- 
lich besseren  Kindruck  machen,  als  ihre  nahezu  gleichaltrigen  Berliner 
Kollegen. 

"I  Urft  W,  J*hrmng  I906,  Seite  544. 
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Im  (iegensatz  Zu  Jen  Renault- 
Werken,  die  dem  zwcizylinJrigcn 

Motor  für  Jen  Droschkcnhetrieb 
treu  geblieben  sind,  haben  nahezu 
alle  widern  Firmen  ihren  leichten 
Vicrzylindcrtyp  (IJ  — 14  l'S)  als 
M<'liirJro>chkeneha*M!f  verwandt. 
MC  Italien  sich  dabei  vnn  dem  (Je 
sichlsputiklc  leiten  lassen,  Jall  der- 
jenige Wagen,  der  sieh  als  ge- 
wöhnlicher StuJtwageu  am  geeig- 
netsten erwiesen  habe,  auch  für 
Jen  MutnrJroschkellvcrkehr  am 
brauchbarsten  sei,  und  haben  im 
(iegensatz  zu  Ken.iult  weder  Jen 
Regulator  tinter  druckt  noch  »onst 
irgend  welche  besonderen  Ver- 
einfachungen lür  da»  Droschken- 
ch.nn*  eingeführt.  Als  Typus  einer 
derartigen  Droschke  sei  hier  die 
17 nie  •  Droschke  reproJuziert  {s. 
Hg.  1)  und  ganz  kurz  beschrieben. 

Das  Chassis  ist  mit  einem 
vierzylindrigen  <"?  X  I  Uh  in  einem 
Stuck  gegossenen  Motor  von 
12 — 14  l'S  ausgerüstet.  Sämtliche 
acht  Ventile  befinden  sich  aut 
derselben  Seite  Jes  Motors,  wo 
sie  paarweise  derart  angeordnet 
sind,     dal!     die     Ventile  jedes 

l'aares  unter  sich  nur  einen  Abstand  vom  J  mm  aufweisen.  Aul 
diese  Weise  wird  es  möglich  für  je  zwei  Ventile  nur  eitlen  Deckel 
von  ovaler  Korm  zu  benutzen.  der  gleichzeitig  die  Zündkerze  des 
betreffenden  Zylinders  enthält.  gnJaU  nur  die  Mutter  gelost  werden 
braucht,  welche  den  liügcl  des  Deckels  festhält,  um  diesen  her- 
ausnehmen und  gleichzeitig  die  beiJen  Ventile  und  Jie  Zündkerze 
revidieren  zu  können.  Der  Wagen  ist  mit  liosch'sehcr  Maguct- 
zundung  ohne  kcserveakkuntulatoren  versehen,  die  fletricbewcllen 
sind  sorglältig  an  beiden  Seiten  in  Kugellager  montiert,  und  Jie 
Kraftübertragung  wird  Jurcli  eine  «eignete  Kar.lankouslrtiktinn 
übermittelt.  Der  Kähmen  ist.  wie  heute  hei  nahezu  allen  Droschken- 
chas»is  leicht  nach  unten  gekröpft,  um  das  Kin  und  Aussteigen 
bequemer  zu  gestalten. 


Kiu.  1.    Vi<r»ylin<Ur -Droichkengcstell  von  Linie. 


Kine  derartige  Vierzylinder-Droschke  fertig  karosseriert  zeigt 
Flg.  2.  Die  Pariser  Karosserie  i«l  genau  so  weiter  beibehalten 
worden,  wie  sie  damals  in  dem  schon  wiederholt  erwähnten 
Artikel  beschrieben  wurde. 

Als  neuester  Wagen  ist  dem  Pariser  Motordrosehkcnpark 
vor  kurzem  der  Krieger-M  ixte- Wagen  einverleibt  worden.  Die 
Kabrik  selbst  hat  eine  Tochtergesellschaft  gegründet,  die  bis  jetzt 
etwa  $i  Droschken  betreibt  (s.  I'ig.  d).  Wie  bei  den  MtMe- 
Touren«  .igen  von  Kriege  r  ist  auch  hei  der  Droschke  direkt  an 
den  vierzylindrigen  Motor  eine  Dynamomaschine  gekuppelt.  Der 
von  dieser  erzeugte  Strom  wird  den  beiden  Motoren  zugeführt, 
die  sich  an  der  inneren  Seite  jedes  Vorderrades  befinden  und 
dasselbe  durch  eine  Ucherlragung  in  Umdrehung  versetzen. 


Fig.  2.    Pariser  Motordiofchkc. 


Fig.  1.  KiKger-Droscbkf. 
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Die  Wagen  eine»  Systems  gehören  meist  ein  und  derselben 
Gesellschaft  an.  So  betreibt  eine  Gesellschaft  die  sämtlichen 
<  Hin-Wagen,  zwei  andere  Gesellschaften  je  1.20  Unic-Wagcn  und 
si>  fort.  Besonderes  Interesse  erweckt  unter  diesen  kleineren  Gesell- 
schaften eigentlich  nur  die  „Goinpagnic  generale  des  voitures 
a  Paris-  welche  vor  einigen  Monaten  den  Mntordroschkcnhctrieb 
begann  und  jetzt  über  5<>  Wagen  verfügt.  Diese  Gesellschaft  ist 
die  groUie  I'lerdedroschken-Gesellschaft  von  Paris  und  hat  nicht 
weniger  als  .<500  Pferdcdroschken  in  ihrem  Besitz.  Die  Compagnie 
beabsichtigt  die  Zahl  ihrer  .Motordroschken  bereits  im  Januar  auf 
150  zu  erhohen  und  dann  genaue  Untersuchungen  darüber  an- 
zustellen, ob  der  Motordroschkenbetrieb  rentabler  ist,  als  selbst 
ein  in  derartig  grnlJem  Stile  Vtriebener  Plcrdcdro»chkcn>>ctrieb 
welcher  auf  jahrzehntelangen  Erfahrungen  beruhend  mit  den 
denkbar  geringsten  Unkosten  linterhallen  wird  .md  heute,  wie 
früher  guten  Gewinn  eintragt. 

Kine  Krage  von  größter  Bedeutung,  deren  endgültige  Losung 
in  den  nächsten  Monaten  zu  erwarten  ist.  bildet  heute  lür  Paris  die 


Krage  des  Taxametertarifs  für  Motordrnschken.  Als  vor  einem 
Jahr  die  Compagnie  francaise  des  automobiles  de  place  ihren 
Motordroschkenbetrieb  cröflnctc,  vereinbarte  sie  mit  der  Seine- 
pralektur.  den  in  Heft  22.  Jahrgang  1906  hier  besprochen« 
Tarif.  Andere  Besitzer  aber,  die  spater  auf  dein  Klan  erschienen, 
erklärten,  dieser  sei  ungeeignet,  die  einen  fanden  ihn  zu  niedrig- 
andere zu  hoch,  sodali  sich  schließlich  die  Seinepräfektur  enlscM"t 
einen  Maximaltarif  festzusetzen,  der  die  Gesellschaften  nach  oben 
hin  band,  ihnen  aber,  was  Herabsetzung  anbetrifft,  freies  Spul  IUI) 
Die  Kolge  davon  war,  daß  als  in  Kol,c  des  starken  Anwachsen» 
der  Motor droschkenza hl  die  Konkurrenz  lebhafter  wurde,  kleinere 
Gesellschaften  oder  Kinzelbesitzer  versuchten,  durch  besonder» 
niedrige  Tarife  das  Publikum  anzulocken.  Andere  dagegen  machten 
sich  die  Gewöhnung  des  Publikums  an  die  größtenteils  niedrigen 
Preise  zu  Nutze,  und  der  ihnungslos  eingestiegene  Kahrgast  muH  dam 
plötzlich  den  Maximaltarif  bezahlen.  Dies  ist  um  so  eher  ausf.ihrhar 
als  die  Pariser  Taxameteruhren  keine  aulgedruckte  Knhrprcissaue 
aufweisen,  sondert)  der  Kührer  nur  kleine  Zettel  mit  der  Taxe  anl 


Gegenüberstellung  des  Berliner  Tarifs  und  verschiedener  Pariser  Tarife 


Art  der  Taxe 


Berliner  Tarif 


Cie.  francaise  des 
automobiles  de  place 
und  Meteor  Co. 
(zusammen  ca. dl  5 
Droschken i 


Cie.  generale 

(ca.  50  Drotehken) 


Taxautes 
clcctriqucs  ica. 
Droschken  i 


Maximal  Tarif  der  Allgemeine« 
Seincpracfektur   I  Tarifprojekt. 


Taxe  I 
(1—2  Personen  in- 
nerhalb der  Befesti- 
gungen) 

T  ixi  2 
i für  Berlin:    I  bis 
2   Personen  inner- 
halb    de»  Polizei- 
bezirken 

inr  Parts:  .5  bis 4 
Personen  innerhalb. 
I  4  Personen  aus- 
serhalb» 

Taxe  .5 
iXachttaxelurBerlin, 
auch  anwendbar  für 
mehr  als  2  Personen 
und  Kahrten  außer- 
halb des  Polizei- 
bezirkes> 


Zuschlag  f.  Nacht- 
fahrten 


Beispiel: 
Knie  Kahrt  v.  .iooom 
innerhalb  der  Stadt 
in  I     2    Pers.  am 
Tage 

b>  |  -  4  Pers.  nachts 


900  m  Krc.  U.75 
500  .    .  o.io 


oim  m  Mk.  0,70  75«» 


.1»  N  I 


ii.  in  250 


0.75 
o.io 


•WO  .  Mk.  0,70  Mit)  . 
200  .    .    0.10  I  200  . 


0,75 

O.IO 


750  m  Krc.  u.75  looo  m  Krc.  0,75  Iihki  ni  Krc.  1,25 
25o  .    ,  0,10   250  .    .    «1,10    200  .    .  0,10 


'HX)m  Krc.  o.i? 
250.    ,  0.10 


Krc.  0,50 


Krc.  0.5O 


Krc  0,50 


Krc.  1.0«» 


|  Krc.  1,00  pro 
Stunde  «von 
10  Uhr  abend» 
bis  6  Uhr  mor- 
gen») 


Mk.  I,«0 
.  2,1« 


Mk  1.24 
.  2.04 


Mk.  I.vs 

.  I.7S 


Mk.  1.20 
.  l.'.o 


Mk.  1.X0 

.  :.«o 


Mk.  140 
„  2.0» 
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Fig.  4.    ChisJi»  der  Renault- Drowhke 

besonderen  Wunsch  an  den  Fahrgast  abzuliefern  braucht.  Diese 
Zustände  führten  allmählich  zu  einer  gewissen  Unsicherheit  des 
Publikums.  welches  es  schließlich  vielfach  vorzog,  die  Pferde- 
droschke mit  ihrem  ein  für  allemal  feststehenden  Tarif  zu  benutzen, 
um  derartig  unangenehmen  Uoberraschuugen  zu  entgehen.  Die 
großen  BctriehsGesellschaflcn  sind  in  Folge  dessen  Uberein  ge- 
kommen einen  gemeinsamen  Kinheitstarif  festzusetzen  und  haben 
diesen  bereits  an  die  Seinepräfektur  weitergegeben;  es  steht  zu 
erwarten.  daU  die  zur  Zeit  schwebenden  Verhandlungen  zur  An- 
nahme dieses  Tarifs  fuhren  werden  und  so  der  teilweise  noch 
herrschenden  L'usicherheit  ein  Knde  bereitet  wird.  Eine  l'eber- 
sicht  über  die  verschiedenen  Tarife,  gibt  die  vorstehende  Tabelle,  an 
die  zur  größeren  Klarheit  auch  noch  ein  Beispiel  angefügt  ist. 

Wie  bereits  weiter  oben  aus  der  Wiedergabe  der  Zusammen- 
setzung des  Pariser  Motordroschkenparks  erhellt,  nimmt  die 
..Compagnic  trancaisc.  des  automobiles  Je  place  ä  Paris"  ics  sei 
gestattet,  diese  Gesellschaft  weiterhin  einfach  als  „Cie.  franeaiso- 
zu  bezeichnen)  mit  ihren  500  Droschken  die  erste  Stelle  ein. 
Aber  nicht  nur  der  Zahl  ihrer  Droschken,  sondern  auch  ihrer 
allgemeinen  Bedeutung  für  den  Pariser  und.  wie  sputer  gezeigt 
werden  wird,  sogar  für  den  Londoner  Motordroschkenverkehr  wegen 
ruft  diese  Gesellschaft  das  eindringlichste  Interesse  wach  und 
erfordert  somit  eine  eingehendere  Besprechung  ihrer  bisherigen  Ent- 
wicklung, ihres  Bctriebsmaterials.  ihrer  Organisation  und  ihrer 
finanziellen  Krgebnis.se. 

Um  hiervon  ein  klares  Bild  zu  geben,  sei  es  gestattet, 
einiges   von   dem  damals   in  Heft  22   des  Jahrganges   ['HH>  aus- 


Jessen zu 
2'/«  Millionen  auf 
Summe     sollte  aufgewandt 


rührlich.  Gesagten  hier  noch  einmal  kur; 
zusammenzufassen  und  zum  Ausgangs- 
punkt der  Betrachtung  der  verschiedenen 
Punkte  zu  nehmen. 

Die  »Cie.  franeaise*  ging  au»  einer 
Studiengesellschalt  hervor,  welche  vom 
Kruhj.-ihr  1905  an  ausführliche  Versuche 
mit  Benzin  -  Motordroschken  der  ver- 
schiedensten Systeme  angestellt  hatte.  Im 
Mai  des  Jahres  1U05  gab  die  „Cie.  Irau- 
eaise"  die  erste  Ordre  für  .250  Motor 
Jroschken  ab  unJ  grünjete  ihre  Garage 
in  Levallois  Perrvt.  einem  der  nordwest- 
lichen Vorstädte  von  Paris  auf  einem 
Terrain,  dessen  Entfernung  von  Jer 
Befestigungslinie  etwa  2  km  beträgt.  Die 
volle  Große  dieses  ersten  Terrains  betraft 
6600  «qm.  von  diesen  wurden  5000  4111 
sofort  bebaut  und  zwar  wurde  eine 
(iarage,  welche  Tür  5<N)  Wagen,  Kaum 
bot.  die  für  dieses  Ketnebsmatcrial  er- 
forderlichen Reparaturwerkstätten  und 
M.igaziuräume.  ein  zweistockiges  Ver- 
waltungsgebäude und  eine  kleine  Benzin- 
station errichtet.  Am  9,  Dezember 
wurden  die  ersten  Wagen  dem  öffent- 
lichen Betriebe  übergeben,  so  daß  man 
das  Jahr  IW5  hauptsächlich  als  Orun- 
dungsjuhr  bezeichnen  nmtS.  Im  Juni 
des  Jahres  l'JOo  war  man  bereits  zu 
der  L'eberzeugung  gekommen.  daU  eine 
gute  Ifentabiiitat  des  Unternehmens  als 
sicher  anzunehmen  sei  und  schritt  infolge 
Krhohung  des  ursprünglichen  Kapitals  von 
5  Millionen  Pres  Die  neu  hinzukommende 
werden     zur    Anschaffung  von 


250  Droschken  desselben  Modells,  sowie  zum  Erwerb  einer 
Anzahl  Mietsautomobile.  Die  neuen  Aktien  im  Nennbetrage  von 
IOO  Eres,  wurde  unter  Aufschlag  einer  Prämie  von  10  Eres,  an 
die  Emissjonäre  abgegeben.  Diese  Prämien  sollten  den  Anfang 
der  Reserve  der  Gesellschaft  bilden,  die  demgemäß"  am  31.  Dezember 
1W6  -75  IM)  Frc.  betrug.  Während  der  ersten  sechs  Monate 
des  Jahres  l«>06  hatte  die  Gesellschaft  mit  vielen  Schwierigkeiten 
zu  kämpfen,  die  eine  Folge  der  Neuheit  des  Unternehmens  waren, 
auch  die  Heranbildung  der  nötigen  Anzahl  von  Fuhrern  gelang 
nicht  so  schnell,  wie  man  gehofft  halte.  sodaU  selbst  am  I.  Juli 
noch  nicht  alle  250  Wagen  der  ersten  Ordre  in  Betrieb  gestellt 
waren.    Von  diesem  Termin  an  datiert  indessen  die  Leitung  den 


Fig.  4».    Hintere  Abfederung  der  Kenaull -Droschke. 
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eigentlichen  Betrieb,  wahrend  sie  die  vorhergehenden  sechs  Monate 
als  Versuchszeit  bezeichnet.  Am  20.  November  wurde  eine  zweite 
Kapilalscrhohung  beschlossen  und  zwar  um  2  Millionen  FtC  zur 
Bestellung  von  weiteren  5<J»l  Motordroschken  und  SO  Mietsaulo- 
mobilen.  Diese  erforderten  gleichzeitig  einen  weiteren  Terrain 
ankauf  von  2.\  4<>5  qm.  sodall  die  Gesellschaft  heute  über  dnÜUÜ  4m 
Terrain  verrügt,  welches  auch  dann  noch  vollkommen  ausreichen 
wird,  wenn  die  Gesellschaft  ihr  Bctricbsmalcriul  ihren  Planen 
gemäß  um  weitere  St*»  Droschken  und  I7<>  neue  Mietsautomnhilc 
vermehrt  hat:  sie  wird  dann  insgesamt  1500  Droschken  und  250 
Mietsautomobile  betreiben.  Mit  dieser  Zahl  aber  wird  dann  nach 
Ansicht  der  Direktoren  auch  die  huchste  2ul.issigc  Zahl  Wagen  er- 
reicht werden,  welche  unter  geeigneter  Aufsicht  von  einer  einzelnen 
Gesellschaft  betrieben  werden  können.  Die  neuen  Baulichkeiten 
waren  Knde  I9IW  nahezu  fertiggestellt. 

An  Betriehsm.ncrial  waren  Kndc  1906  -SO  Droschken  im 
Betrieb.  In  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  190*1  wurden  weitere 
2S0  Droschken  dem  öffentlichen  Verkehrs  zugeführt  und  die 
l.ieterung  der  ersten  Wagen  des  dritten  Auftrages  wird  im 
Dezember  1907  stattfinden.  Sämtliche  Droschken  sind  in  der 
Fabrik  von  Rcmaull-Freres  hergestellt  und  zwar  ist  das  Modell, 
welches  IVOS  und 
1904  für  di<-  Gesell- 
schaft speziell  herge- 
stellt und  seinerzeit*! 
in  dieser  Zeitschrift 
beschrieben  wurde, 
nur  wenig  verändert 
worden.  Zur  Bequem- 
lichkeit des  l'uhlikums 
ist  der  Kähmen,  wie 
Fig.  4  u.  4a  zeigt,  leicht 
nach  unten  gekröpft 
worden,  und  einige 
Details,  die  sich  bei 
dem  Betriebe  als  un- 
zweckmäüig  erwiesen 
hatten,  sind  verhessnrt 
worden;  die  Anbrin- 
gung eines  Regulators 
wird  auch  heute  noch 
von  der  Gesellschaft 
für  ungeeignet  erachtet 

und  auch  die  besondere  Anordnung  der  Schallhebel,  welche  die 
Arbeit  des  Wagenführers  HO  wesentlich  erleichtert,  ist  beibehalten 
worden. 

Die  Organisation  des  ganzen  Unternehmens,  die  in  so  hohem 
Grade  zum  Gedeihen  und  zur  Entwicklung  der  Gesellschaft  beigetragen 
hat,  geht  von  folgendem  Hiuiptprinzip  aus.  Jeder  kleinste  Teil  des 
Wagens  wird,  sobald  sich  eine  Abnutzung  oder  ein  l'chlerhaltwerden 
desselben  bemerkbar  macht,  falls  nicht  eine  grundliche  Reparatur 
eine  völlige  Wiederinstandsetzung  ermöglicht,  sofort  durch  einen 
neuen  ersetzt,  der  in  der  eigenen  Werkstatt,  aus  bestem  fehler- 
freien Material  mit  Hilfe  der  erstklassigsten  Bearbcituiigsinaschinen 
hergestellt  ist.  Nur  die  ganz  grollen  Stücke,  die  eine  vollständig 
eingerichtete  Fabrik  zu  ihrer  Herstellung  erlordern,  werden  von 
den  Heiiaull-Werkcn  bezogen.  I  m  dieser  Aufgabe  Genüge  leisten 
zu  können,  sind  die  Reparaturwerkstätten  und  Magazine  auf  das 

')  Sirhe  Urft  it,  Jahigang  I'#06 


Fig.  i.    Gaiagc  der  Cxi  Kiin..jüe  de»  Automobil»  de  HUcc. 


vorzüglichste  eingerichtet,  der  Beaufsichtigung  derselben  wird  die 
allcrgroUtc  Aufmerksamkeit  gewidmet  und  weder  Muhe  noch 
Kosten  werden  g.spart,  um  die  vollige  Durchführung  dieser  Grund- 
idee zu  gewährleisten.  Aber  dieser  Grundsatz  gilt  nicht  nur  für 
das  Qu  Mit,  sondern  auch  für  die  Karrosserie  und  vor  ullem  für 
die  Bereifungen,  bei  denen  es  sich  allerdings  in  diesem  Kalle  nicht 
um  die  Herstellung,  sondern  nur  um  die  Reparatur  handelt.  Zu 
dicsem  Zweck  ist  eine  ausgedehnte  ebenso  gut  ausgestattete 
Karrosseriewerkstatl  errichtet,  deren  Kinrichtung  an  Vorzüglichkeit 
mit  der  der  Chassiswerkstätte  auf  gleicher  Höhe  steht,  und  endlich 
auch  eine  ausgedehnte  Anlage  zur  Reparatur  schadhaft  gewordener 
Pneumatik»  und  Glcitsctuitzvorrichtuugcn,  in  welcher  die  Aus- 
besserungen nach  den  neuesten  zuverlässigsten  Methoden  vor- 
genommen werdet),  und  in  der  sogar  eine  kleine  Versuchsstation 
zur  Ausprobierung  neuerer  Aushesserungsmelhoden  vorhanden  ist. 

Ks  muH  gewiü  zugegeben  werden,  da  IS  die  Errichtung  der- 
artig ausgesucht  vorzüglicher  Reparaturwerkstätten,  nur  ganz  groücn 
Betriehsgesellschaltcn,  die  Hunderte  von  Wagen  betreiben,  möglich 
ist,  da  wenige  Wagen  nicht  die  Unkosten  aufzubringen  vermögen. 
Sie  ist  auch  in  der  Tat  nur  da  angängig,  wo  liroUbetrich  und 
GroUknptlal  sich  die  Hand  reichen:  geschieht  dieses  aber,  so  wird 

bei  derartig  guter 
Organisation,  wie  sie 

diese  (»esellschafl 
durchgeführt  hat.  stets 
ein  Unternehmen  her- 
vorgehen, dessen  Ren- 
tabilität dauernd  ge- 
sichert ist.  das  nur 
durch  schwere  Kahler 
zu  Grunde  gerichtet 
werden  kann,  und 
dessen  gesunde  Kon- 
stitution all  den  Krank- 
heiten und  Uebel- 
stünden,  denen  kleinere 
Unternehmungen  so 
leicht  zum  t  tpfer  fallen, 
siegreich  und  dauernd 
Widersland  zu  leisten 
vermag.     Mit  einein 

derartigen  Groll- 
betriebe  kann  auf  die 
Dauer  nur  eine  einzige  andere  Betriebsmethode  konkurrieren, 
nämlich  der  Betrieb  eines  einzelnen  Wagens,  der  abwechselnd 
von  dem  Besitzer  und  einem  zuverlässigen  an  dem  Gewinne 
beteiligten  und  somit  an  der  guten  Erhaltung  des  Wagens  aufs 
engste  interessierten  Freunde  gefahren  wird.  Und  sogar  diese 
Bctricbs:irt  muH  als  ungewiU  bezeichnet  werden,  da  ein  schwerer 
Unfall  heule  oder  morgen  Unkosten  verursachen  kann,  welche  die 
Kapitalskralt  des  Besitzers  weit  übersteigt  und  dem  Unternehmen 
ein  jähes  Ende  bereitet.  Mittleren  Gcscllschaflen  aber,  die  auf 
der  einen  Seite  auf  die  Möglichkeit  sämtliche  Ersatzteile  und 
Reparaturen  mit  den  denkbar  geringsten  Unkosten  herzustellen 
verzichten,  und  deren  Wagen  auf  der  andern  Seite  der 
sorgfältigsten  Behandlung  durch  persönlich  interessierte  Führer 
entbehren  müssen,  wird  es  nur  bei  ganz  hervorragender 
Leitung  und  bei  einer  Organisierung,  wie  sie  nur  den  ver- 
trautesten Fuchleulen  gelingen  wird,  möglich  sein,  dauernd, 
unter   allen  Umständen  und  vor  allem  bei  Krisen,   wie  wir  sie 
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heute  in  Berlin  beobachten,  ein  zufriedenstellendes  finanzielles 
Krgebnis  zu  erzielen. 

l*m  nur  einige  der  Vorteile  zu  hetrachten.  welche  der  Ge- 
sellschaft aus  der  Durchführung  ihres  < iruudprinzipcs  erwachsen, 
sei  darauf  hingewiesen,  daU  sie  an  den  einzelnen  Krsatzteilen 
gegen  50»  „  gegenüber  den  Fabrikspreisen  erspart,  wahrend  dieser 
Prozentsatz  bei  Reparaturen  noch  ein  bei  weitem  gunstigerer  sein 
soll  und  daß  ferner  der  Zeitverlust  bei  Ausführung  von  Reparaturen 
und  Herbeisehaffung  von  Krsatzteilen  auf  ein  Minimum  reduziert 
wird.  Kndlteh  erreicht  die  Gesellschaft  auf  diese  Weise,  daß  nach 
5  Jahren,  wenn  der  Ankaufspreis  der  Wagen  völlig  amortisiert 
sein  wird,  Jer  Wagen  in  genau  so  gutem  Zustande  wie  hei 
seiner  Neuanschaffung  sein  wird,  wenn  auch  mehr  oder  weniger 
seiner  ursprünglichen  Teile  dann  hingst  nicht  mehr  brauchbar 
sinj  und  er  in  manchen  Fallen  nahezu  einen  neuen  Wagen,  der 
fast  vollständig  aus  den  Werkstatten  der  Gesellschaft  hervor- 
gegangen ist.  repräsentieren  wird.  Auf  diese  Weise  sichert  sich 
die  „Cie.  franeaise*  auch  für  spätere  Jahre,  wenn  die  Verhält- 
nisse ungünstiger  und  die  Konkurrenz  erdrückend  werden  sollte, 
eine  zufriedenstellende  Lage,  da  keine  andere  Gesellschaft  die 
günstige  Grundlage  zu  ihrer  Verfügung  hat.  völlig  amortisierte 
Wagen  zu  betreiben,  die  dennoch  intakt  sind. 

Auf  dir  Organisation  im  einzelnen  einzugehen  würde  hierzu 
weit  führen,  sie  wurde  auch  bereits  in  der  vorigen  Bearbeitung 
<*.  S.  546>  ausführlich  behandelt,  es  »ei  hier  nur  noch  hinzugefügt, 
daß  der  Engrospreis  für  das  Benzin,  welches  die  Kührer  bei  allen 
Pariser  Gesellschaften  selber  bezahlen  müssen,  heut  37  cent.  pro 
Liter  zuzüglich  einer  Steuer  von  20  cent.,  insgesamt  also  ca. 
45  Pf.  beträgt.  Anstatt  dessen  soll  hier  ein  Ueberblick  über  die 
finanziellen  Krgehnisse  und  die  finanzielle  Lage  der  Gesellschaft 
gegeben  werden,  vor  deren  Betrachtung  indessen  noch  einmal 
daran  erinnert  sei.  daü  das  Jahr  1W5  als  Gründungsjahr  betrachtet 
werden  muß,  daü  die  ersten  6  Monate  von  1906  noch  keinen 
regelmäßigen  Betrieb  aufwiesen  und  daU  erst  die  »weite  Hallte 
dieses  Jahres  einen  ordentlichen  Betrieb  von  250  L>roschkeii 
umfaßt. 


dungsunkosten  verwandt  und  endlich  noch  ein  Vortrag  von 
23  4o8  Krc.  für  das  folgende  Jahr  gutgeschrieben.  Schon  hieraus 
ergibt  sich  eine  wie  vorsichtige  Politik  die  Gesellschalt  verfolgt 
und  wie  günstig  die  rinanzielte  Lage  sich  bereits  nach  einem  ordent- 
lichen Betrieb  von  nur  6  Monaten  gestaltet  hatte.  Ute  folgende 
zweiseitige  große  Tabelle  verfolgt  den  Zweck  die  genaue  Ver- 
teilung der  einzelnen  Kapitalpostcn  zu  zeigen  und  bedarf  wohl 
keiner  weiteren  Krläuterung. 

Ks  ist  einleuchtend,  daü  die  Krfahrungcn,  die  diese  Gesell- 
schaft während  ihres  nunmehr  zweijährigen  Betriebes  gesammelt 
hut,  für  künftige,  sowie  für  bereits  bestehende  Unternehmungen 
auf  diesem  Gebiete  äußerst  wertvoll  sind,  in  erster  Linie  aher 
natürlich  für  ( iroßbetriebc.  die  auf  derselben  oder  womöglich  noch 
ausgedehnterer  Hasis  errichtet  werden  sollen.  Aus  diesem  Grunde 
wandten  sich  die  Gründer  der  „General  Motor-Cab-Co.-  in  London 
an  die  „Cie.  franeaise"  und  die  Verhandlungen  führten  zu  dem 
Krgebnis.  daß  die  Londoner  Gesellschaft  sich  verpflichtete,  ihre 
Droschken  durch  die  „Cie.  franeaise*  zu  beziehen,  die  auf  diese 
Weise  einen  großen  Nutzen  erzielte,  der  bereits  unter  dem  hier 
veröffentlichten  Posten:  „Auslandsgeschäfte-  zum  Ausdruck  kommt 
und  für  l'X)7  und  IVOS  noch  erheblich  steigen  wird.  Die  Lon- 
doner Gesellschaft  entschloß  sich  zur  Adoptierung  desselben  Ke- 
nault-Modells  mit  dem  die  „Cie.  franeaise"  so  gute  Erfahrungen 
gemacht  hatte,  welches  aber  diese  Werke  laut  Kontrakt  nur  an 
oder  durch  die  „Cie.  franeaise"  weiter  verkaufen  dürfen.  Gegen 
den  hei  diesem  Verkaufe  zu  erzielenden  Gewinn  übernahm  die  „Cie. 
franeaise*  die  vollige  Ausbildung  der  Londoner  Direktoren  in 
ihrer  Pariser  Garage,  wo  sie  sich  S  Monate  aufhielten  und  sandte 
dann  Angestellte  nach  London,  um  das  Unternehmen  genau  nach 
dem  Pariser  Vorbild  zu  organisieren  und  alle  Krfahrungen  in  die 
I  lande  der  Londoner  Gesellschaft  zu  legen.  Die  -General  Motor- 
'  Cabt  ei.*  erwuchs  inzwischen  zu  der  größten  Londoner  Motor- 
droschkengcsellschaft  und  wirkte  dann  ihrerseits  wieder  bei  der 
Gründung  der  „United  Motor-Cab-Co.«  die  mit  ihr  zum  Teil  ge- 
meinsame Direktoren  hat  und  so  auch  von  den  Krfahrungen  der 
„Cie.  franeaise"  zehrt,  obgleich  sie  dieser  nicht  tnbutpllichtig  ge- 


Gewinn-  und  Verlustkonto 

Debit 

für  den  31.  Dezember  1906 

Credit 

., 

Gesamtlinkosten  für  Uetrieh  und  Verwaltung  ....  1X8<>0 
Abgaben                                                                    1  08'/ 

Abnutzung  der  Immobilien  und  des  Materials  .  .  .  253  542 
Saldo  31049} 

.H  4^,1 

Das  hier  reproduzierte  Gewinn-  und  Verlust-Kouto  der  „Cie. 
franeaise"  weist  einen  Gewinn  von  263  120  Krc.  auf,  von  diesem 
erhielten   die   Aktionare  eine  Dividende  von  5»,  d.  h.  insgesamt 
12V  687  Krc.,  der  Aufaichtsral  eine  Summe  von  12  (»27  Krc.  von 
den   noch  übrigbleibenden  108  249  Krc.  wurden  12  500  zur  voll- 
ständigen Amortisation  der  Barzahlungen  an  die  frühere  Studien- 
gesellschaft und  72  341  Krc,  zur  Amortisation  der  weiteren  Grün- 

.€  48St«8 

worden  ist,  da  sie  ihren  Park  aus  „Unk  Droschken"  bildet.  So 
befruchtete  die  „Cie.  franeaise*  die  beiden  Großbetriebe  des  Londoner 
Motordroschkenverkehrs  und  schuf  damit  eine  gewisse  Analogie  zu 
der  vor  Jahrzehnten  erfolgten  Gründung  der  ersten  Londoner  Pferde- 
omnibusgescllschaft  durch  die  „Cie.  generale  des  omnibus  ü  Paris*. 

Wie  groß  die  Bedeutung  dieser  beiden  eben  erwähnten 
Droschketigesellschaften  für  l-ondon  ist,  zeigt  die  hier  folgende 
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Finanzielle  Ergebnisse  der  „Conipagnta 

I.  Erstes  Betriebsjahr  reichend  bis 

Aktiva  M. 

L  Geldzahlungen.    Auszahlungen  an  die  Gründer  (Studiengesellsehaft)  gemiiü  Statuten   10  00) 

II.  Immobilien. 

a)  Terrain  zur  Garage  etc.  6  601  qm.    Gesamtkosten   M.     -57  627 

b)  Gebäude  bestehend  aus:   1.  Ein  zweistöckiges  Gebäude  für  Bureau  und  Wohnräume. 
2.  Garage.    3.  Reparaturwerkstätten,    4.  Benzinsiation  im  Gesamtwert  von    ....        .,      1  55  724 

413351 

III.  a)  Betriebsmaterial  bestehend  aus  218  Chassis  im  Werte  von  .  . 

b)  Karosserien  für  64  Droschken  und  I  Mictswagen  

c)  Werkzeuge.  Werkzeugmaschinen  und  Werkstättenmaterial  . 

d)  Pneumatiks  im  Gesamtwerte  von  

e)  Diverse  Zubehörteile,  Bekleidungsstücke  und  l>ccken  .... 
O  Einrichtungsgegenständc  und  Ersatzteile  etc.  für  die  Magazine 

SSO  251 

IV.  a)  Ausstände:  noch  nicht  eingezahlte  Aktienbelräge.  Depots  elc   12  «25 

b)  Kassenbestand  und  Bankdepositen   898  312 

c)  Gcncralunkosten   .    ,   55  333 

M.  2  270  072 


II.  Zweites  Betriebsjahr  31.  Dezember    1905  bis 

Aktiva.  M. 

I.  Geldzahlungen.    Auszahlungen  an  die  GriinJer  (Studicngesellsehanj  gern  ÜB  Statuten  is.  e.)   IO000 

II.  Immobilien. 

a)  Alles  Terrain  für  Garage  (6  601  qm)  (*.  o.)   Ii     257  627 

Neuerworbenes  Gelände  (23  465  qm)  samt  Krwerbsunkosten     .    .    .       ..    1  27  7  982 


M. 

7?i  '»;■' 

71  511 

14  152 

»• 

18  667 

776 

23  16(> 

b)  Alte  Gebäude  (s.  o.)   M.     155  724 

1906  gezahlte  Betrage  Tür  Neubauten   238  072 

davon  amortisiert  (ca,  5  •/„)   „  I9  6S9 


III.  a  u.  b)  Betriebsmatcrial  aus  dem  Jahre  1905  (s.o.)   M.     823  490 

dazu  kommen  für  1906:  30  Chassis  und  217  Karosserien   307  217 

dacon  amortisiert  (ca.  20%)   .,     22t.  141 

C)j  Werkzeugmaschinen  und  Wcrkstättcnmatcrial  von  1905  (s,  o.)  .  . 

Weitere  Anschaffungen  für  1906   

davon  amortisiert  (ca.  6°  0)    .  .  


M.  1  535  609 


M.     374  107 


1  909  7 1(. 


I)  Einrkhtungsgcgenstande  und  Ersatzteile  etc.  lur  die  Magazine  1903 

Weitere  Anschaffungen  für  1906   

damit  amortisiert  (ca.  3"„)  


M. 

14  152 

24  44<. 

2  209 

M. 

23  166 

136  7 S7 

5  426 

M.    904  566 


36  3S9 


M.     154  497 

I  095  452 

IV.  a)  Ausstände:  noch  nicht  eingezahlte  Aktienbelräge   1  650  000 

b)  Kassenbestand  und  Bankdepositen  (hauptsächlich  herrührend  von  kürzlich  eingezahlten  Aktienbeträgen)     .    .  1  791  35». 

c)  Gcncralunkosten  gegenüher   1005  hauptsächlich  um  die  durch  Erhöhung  des  Aktienkapitals  entstandenen 

Unkosten  vermehrt   57  S72 

d)  Diverse  Schuldner,  darunter  hauptsächlich  eine  IVcisinz.ihlung  von  M.  480<fciO  bei  den  Renault  Werken  .    .  4'>2  460 

V.  Betriebs-  und  Vcrwaltungsunkosten  für  das  Jahr  1906    273  431 

M.  7  280  287 
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Irancaise  des  automobiles  de  place*'.  Paris. 

31.  Dezember  IMS.    Aktienkapital  M.  1  800000. 

Passiva.  M. 

Aktienkapital   1  «00  00q 

Restschulden  für  Terrain  und  Betriebsmaterial   463  052 

Kinnahmen  aus  dem  eben  erst  begonnenen  Betriehe   7  020 


M.  2  270  072 


31.  Dezember   1906.     Aktienkapital  M.  8  OfXJ  ihK). 

Passiva  M. 

Aktienkapital. 

Aktienkapital  von  1905   M.  1800000 

Erhöhung  beschlossen  am  12.  Juni  1906    2  200000 

Rrhühung  beschlossen  am  20.  November  1906   .,    I  600  000  

5  600  000 

Diverse  Kreditoren  hierunter  hauptsächlich  die  London  General  Motor  t'ab  Co.  mit  M.  821  510    976  359 

Reservekapit.il   220  000 

Betriebseinnahmen   452  523 

Kinnahmen  au*  Auslandsgeschäften   22  528 

Zlllten  und  Kommissionen   8  877 


M.  7  280  287 
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Zusammensetzung  de«  Londoner  Motordroschkenparks,  aus  der 
hervorgeht,  daß  im  Gegensatz  zu  Berlin,  bereits  im  Anfang  Jas 
r.rolikapital  Jen  Betrieb  fast  völlig  in  die  Hand  nahm. 

Zusammensetzung  des  Londoner  Motordroschkenparks.'  i 
Gesellschaft  Zahl  Firma 

C.encral  Motor-Cab-Co.  Fih.  Renault 

United  Motor-Cab-Co.  («7  Unic 

Expreß  Motor-Cab-Co.  14  Hailot  (engl.) 

4  kleine  Gesellschalten  zusammen      17     4  versch.  engl.  Marken 

Insgesamt  waren  in  London  am  3t.  Oktober  1903  604  Motor- 
droschken  polizeilich  abgenommen,  von  denen  nicht  weniger  als 
573,  also  ca.  <)2,lt  %,  franzosischen  und  leider  keine  einzige 
deutschen  Ursprungs  waren.  Was  die  nähen-  Zukunft  anbetrifft 
so  scheint  man  sich  in  London  jetzt,  nachdem  man  die  Erfahrun- 
gen mit  französischen  Droschken  gesammelt  und  an  ihnen  die 
für  Motordroschken  für  London  vorteilhaften  Konstruktionen 
erprobt  hat,  mit  seinen  Bestellungen  auch  an  den  heimischen 
Markt  wenden  zu  wollen.  In  diesem  Sinne  teilte  die  Verwaltung 
der  „United  Motor-Cab-Co.-.  die  allerdings  noch  einen  laufenden 
Auftrag  auf  weitere  J58  Unic  Droschken  bei  der  Firma  Georgia 
Richard  liegen  hat.  mit,  dati  sie  der  Wnlseley  Co.  in  England 
eine  Ordre  für  250  DfOBchkcnchassis  gegeben  hat.  deren  erste  im 
November  dieses  Jahres  geliefert  werden  sollten.  Die  „General 
l'ab-t'o."  indessen  bleibt  vorläufig  noch  der  Firma  Renault  treu, 
von  der  sie  durch  Vermittclung  der  <  nmpagnie  francaisc  in  Paris 
noch  100Ü  Motordroschken  geliefert  erhalten  soll.  Um  einen 
Begriff  von  der  Ausgcdehnhcit  eines  solchen  Betriebes  zu  geben, 
sei  hier  erwähnt.  dalJ  die  „General  Cab-Co."  am  1?.  November 
im  ganzen  1400  Angestellte  beschäftigte. 

Gleichzeitig  sollen  hier  auch  noch  ein  paar  Zahlen  betreffend 
die  finanzielle  Lag«  der  beiden  größten  Londoner  Motordroschken- 
gesellschaften Platz  finden.  Die  l'nftcd  Co.  beschloU  in  ihrer 
letzten  Generalversammlung  die  Erhöhung  ihres  Aktienkapitals 
auf  10  000  000  M„  eine  auffallend  hohe  .Summe,  wenn  man 
bedenkt,  daß  zurzeit  der  Generalversammlung  erst  etwa  50 Droschken 
in  Betrieb  waren  und  ein  Auftrag  auf  die  im  Vergleich  zur  Grolle 
des  Kapitals  unbedeutende  Menge  von  im  ganzen  S2S  Chassis 
vorlag.  Vergleicht  man  damit  das  Vorgellen  der  Cie.  francaisc, 
so  zeigt  sich,  dal)  diese  für  die  ungelahr  gleich  grolle  Droschken- 
zahl  ein  Kapital  von  4  00CMKK)  M.  für  ausreichend  erachtete. 
Kurz  vor  dieser  Generalversammlung  hatte  auch  die  General 
Gab  Co.  ebenfalls  zur  Vermehrung  ihres  BclriehsmatcriaN  Ihr 
Kapital  wesentlich  erhöht. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  der  beiden  Gesellschaften  waren 
natürlich  in  Anbetracht  des  Urnstandes.  daU  ein  geregelter  Motor- 
droschkenbetrieb  eine  vollkommene  Neuheit  Tür  London  darstellte 
und  500  Motordroschken  absolut  nicht  imstande  sind,  der  Nach- 
frage in  einer  Riesenstadt  wie  London  zu  genügen,  außerordentlich 
gunsiigc.  In  ihren  Kostenanschlagen  hatten  die  Gesellschaften 
mit  einer  taglichen  Droschkeneinnahme  von  .55 — .16  M.  gerechnet, 
in  der  Generalversammlung  wird  dagegen  angegeben.  daU  die 
mittlere  Einnahme  pro  Droschke  46  M.  betrug,  also  den  Anschlag 
um  10  M.  ubertraf.  Auch  die  General  Gab  Co.  teilt  mit,  daU  sie 
zur  Zeit,  als  sie  ->J5  Droschen  betneb.  eine  Durchschnittseinnahme 
von  47  M.  pro  Droschke  erzielte. 

Selbstverständlich  ist  jetzt,  nachdem  man  die  guten  finan- 
ziellen Ergehnisse  der  Motordroschken  in  London  gesehen  hat, 
auch  für  diese  Stadl  eine  rasche  Steigerung  der  Zahl  der  Motor- 


•)  Dw  Zahleq  sind  dem  „Comtm.cial  Moiui"  «nlnxiuricn. 


droschken  zu  erwarten,  und  in  der  Tat  sind  auch  schon 
weitere  Gesellschaften  mit  zum  Teil  recht  an  sehnlichen 
Kapitalien  in  <  Rundung  begriffen,  so  daU  man  auch  in 
London  wohl  bald  auf  dem  Punkte  angelangt  sein  wird, 
wo  unverhältnismäßig  große  Einnahmen  nicht  mehr  fast 
mühelos  in  die  Hände  der  Droschkenbesitzer  Hießen  werden.  An 
dieser  Stelle  möge  noch,  als  für  die  deutsche  Industrie  erfreulich, 
erwähnt  werden,  daß  demnächst  auch  einige  „Adlcr-Droschkcn- 
in  den  Londoner  Straüenbetrieh  eingestellt  werden  sollen,  und 
somit  dann  die  deutsche  Nutzautomobilmdustne  durch  wenigstens 
eine  Firma  vertreten  sein  wird. 

Im  Gegensatz  zu  der  aulsteigenden  Entwicklung  des  Motor- 
droschkenhetriebes  in  Paris  und  London  steht  Berlin  leider,  wie 
schon  in  der  Einleitung  bemerkt  wurde,  im  Zeichen  einer  ernsten 
Krise.  Auch  die  gröUte  Berliner  Gesellschaft  die  BEDAG  die  heute 
ca.  '0U  Eleklromobildroschken  betreibt,  vermag  ihren  Betrieb 
immer  noch  nicht  rentabel  zu  gestalten,  hauptsächlich  wohl  des- 
halb, weil  einerseits  ihr  Material  noch  empfindlicher  und  daher 
noch  mehr  auf  die  Sorgfalt  der  Führer  angewiesen  ist.  als  die 
Benzindroschken,  wahn-nd  sie  andererseits  nicht  die  Möglichkeit 
gehabt  hat.  sich  zum  Luxusdroschkenunternehmen  in  der  Art  der 
Wiener  Fiaker  auszugestalten,  da  die  Polizei  ihr  nicht  gestattete, 
eine  eigene  dem  Auge  erfreuliche  Livree  einzuführen,  und 
eine  l.uxusdroschke  mit  der  vorgeschriebenen  Berliner  Droschken- 
fuhrerlivree  einfach  ei  Undii  :  isl  Aueli  hier  schafft  die  Berliner 
Polizei  auf  diese  Weise  einen  Gegensatz  zu  Paris  und  London, 
wo  dem  Bestreben  der  einzelnen  Gesellschaften  ihre  Fuhrer  so 
gut  und  nett  aussehend  als  möglich  anzuziehen  kein  Hindernis  in 
den  Weg  gestellt  wird.  Es  muU  indessen  hier  erwähnt  werden, 
daß  es  der  BEDAG  gelungen  ist  durch  zweckmäßige  1  'rganisation 
der  Reparaturen  und  durch  erfolgreiche  Bemühungen  die  durch 
die  Bereifung  entstehenden  Unkosten  herabzusetzen,  den  Betrieb 
wesentlich  billiger  als  früher  zu  gestatten,  so  daß  eine 
Rentabilität  für  das  kommende  Belriebsjahr  zu  erhoffen  ist. 
Abgesehen  von  der  BEDAG,  liegt  der  Betrieb  nach  wie 
vor  in  den  Händen  von  kleineren  oder  mittleren  Gesellschatten, 
die  zum  großetiTeil  leider  wenig  oder  garnicht  rentieren,  und  die  einzig 
guten  Einnahmen  werden  von  den  Kiiuclbcsiizcrn.  die  zugleich  Führer 
sind,  erzielt,  die.  wenn  sie  nicht  vom  Unglück  verfolgt  werden, 
gut  auf  ihre  Kosten  kommen  und  nahezu  einstimmig  versichern, 
trotz  der  großen  Konkurrenz  noch  keine  Ahnahme  ihrer  Einnahmen 
bemerkt  zu  haben.  Hierdurch  aber  wird  man  auf  das  Gebiet  der 
«  haufteurfr.igc  gefuhrt,  die  für  Berlin  eine  außerordentlich  wichtige 
Rolle  spielt  und  deshalb  noch  etwas  besprochen  werden  soll. 

Vergleicht  man  den  Straßenverkehr  der  drei  Städte,  so  zeigt 
sich,  daß  der  Londoner  Pferde-Kutscher  der  beste  und  vorsichtigste 
von  allen  ist.  was  wohl  auch  damit  zusammenhängt,  daß  London 
am  längsten  einen  wirklichen  Großstadtverkehr  aufzuweisen  hat. 
während  in  Paris  erst  später  der  Verkehr  so  große  Dimensionen 
angenommen  hat.  Weniger  geschickt  aber  auch  noch  ausgezeichnet 
isl  der  Pariser  Kutscher,  während  der  Berliner  noch  immer  von  dem 
andern  erwartet  daß,  er  ausweichen  soll  und  darauf  losfährt.  Diese 
Besonderheiten  übertragen  sich  auch  auf  den  Motordroschken- 
verkehr, wo  der  Berliner  Wagen  natürlich  durch  das  fortwahrende 
schnelle  Anfahren  und  plötzliche  Bremsen  stark  mitgenommen  wird. 
Hierzu  kommt  noch,  daß  der  Pariser  an  sich  als  Chauffeur  weit 
geeigneter  ist,  als  der  Berliner,  da  ersterer  seinen  Wagen  über- 
haupt viel  vorsichtiger  behandelt  und  seinen  Wert  zu  schätzen 
weiß,  wahrend  «ein  Berliner  Kollege,  sobald  er  nicht  unmittelbar 
an  dem  Wagen  interessiert  isl,  eine  allzu  große  Gleichgültigkeit 
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dm  GefiUul  gegenüber  besitzt  und  in  den  seltensten  Fällen  daran 
denkt,  den  Wagen  auf  der  Straße  mal  etwas  zu  revidieren  und 
nachzusehen,  ob  z,  B.  die  Flügelsehrauhen  an  den  Pneumatiks 
deren  Lockerung  oft  so  große  Unkosten  verursacht,  auch 
ordentlich  restsitzen.  Gewiß  soll  indessen  auch  nicht  verschwiegen 
werden,  daü  der  rege  Straßenbahn vei kehr  mit  seinen  in  der 
feuchten  Jahreszeit  stets  schlüpfrigen  Schienen  die  Arbeit  der 
Berliner  Droschkenführer  gegenüber  London  und  l'ans  vielfach  er- 
schwert. Aber  dennoch  bleibt  die  Tatsache  leider  bestehen,  daß 
die  Fahrer  sich  der  an  sie  herantretenden  Aufgabe  in  Herlin  heute  noch 
nicht  alle  gewachsen  zeigen  und  die  von  Zeit  zu  Zeit  auftretenden 
Unfälle  haben  bedauerlicherweise  ein  gewisses  Mißtrauen  gegen 
die  Motordroschkeu  in  manchen  Kreisen  der  Bevölkerung  her- 
vorgerufen, und  so  manchen  bewogen  dieses  Fahrzeug  nur  dann 
zu  benutzen,  wenn  Mangel  an  Zeit  es  fordert.  Endlich  aber  muß 
auch  darauf  hingewiesen  werden,  daß  die  Berliner  Betriebsgesell- 
schaflen  oft  nicht  ahnen,  wieviel  mehr  ein  Führer  eingenommen 
hat  als  der  Taxameter  anzeigt,  und  daß  Fahrten  außer  Berlin  manchmal 
ohne  richtige  Linsteilung  der  Zähluhr  zu  vorher  vereinbarten  Freisen 
gefahren  werden.  So  wird  die  Gesellschaft,  die  mit  fremden 
Führern  arbeitet  und  nicht  über  einen  derartigen  Großbetrieb  ver- 
fügt, in  dem  Reparaturen  verhältnismäßig  billig  ausgeführt  werden 
können,  erstens  durch  die  übermäßige  Inanspruchnahme  der  Wagen 
geschädigt,  dann  aber  auch  manchmal  in  ihren  Einnahmen  benachteiligt. 
Wenn  die  Gesellschaften  in  einer  wirklich  guten  Fahrschule,  wie  sie 
sich  allerdings  nur  Großunternehmer  oder  ein  Zusammenschluß 
von  Kleinuntcrnehmern  gestatten  könnte,  die  Fahrer  gründlich 
ausbilden  und  dann  eine  geeignete  Auslese  unter  ihnen  ver- 
anstalten würden,  ferner  die  Führer  durch  eine  andere  Art  Ge- 
winnbeteiligung für  den  Wagen  interessieren  würden  und  durch 
bestimmte  Kontrollmaßregeln   derartige   Vorgänge,  wie  die  eben 


geschilderten  verhinderten,  so  würde  wohl  die  Bilanz  manches  Unter- 
nehmens bald  anstatt  der  negativen  eine  positive  Kinnahme  aufweisen. 

Eine  weitere  Ursache,  die  viel  zu  der  heute  herrschenden 
mißlichen  Lage  beigetragen  hat,  ist  darin  zu  suchen,  daß  viele 
Kreise,  deren  Kaufkraft  für  ein  derartiges  Unternehmen  bei  weitem 
nicht  genügte,  sich  zum  Ankauf  von  Motordroschken  auf  Ab- 
zahlung entschlossen.  Ein  großer  Teil  dieser  Kleinunternehmer 
vermochte  die  im  Betriebe  bald  an  sie  herantretenden  größeren 
Zahlungen  nicht  zu  leisten,  da  ihre  Kasse  schon  durch  die  Ab- 
zahlungssumme geschwächt  war;  die  Schulden  mehrten  sich  schließ- 
lich, sodaß  auch  die  Abzahlungssumme  nicht  mehr  gezahlt  werden 
konnte  und  die  Droschken  vom  Gerichtsvollzieher  versiegelt 
werden  mußten. 

Zuletzt  aber  möge  eines  nicht  vergessen  werden:  Ks  ist  ein 
Unding,  daß  Berlin,  die  ärmste  der  drei  Städte,  den  teuersten 
Motordroschkentarif  aufweist.  Weder  volkswirtschaftlich  noch 
verkehrstechnisch  läßt  es  sich  verteidigen,  denn  Berlin  hat  von 
den  drei  Städten  dus  am  mangelhaftesten  ausgebildete  Schnellbahn- 
verkehrsnetz und  bedarf  daher  noch  dringender  als  jene  der 
Motordroschke.  Durch  die  teueren  l'reise  aber  wird  der  kleinere 
Gewerbetreibende  und  Geschäftsmann,  für  den  oft  eine  Zeit- 
ersparnis wesentlich  wäre,  an  der  Benutzung  der  Motordroschke 
verhindert.  Will  man  den  heutigen  Tarif  dennoch  nicht  lallen 
lassen,  so  muß  man  sich  die  Frage  vorlegen,  ob  nicht  für  den 
Fall,  daß  die  Betriebsgesellschaften  sich  weiter  außerstande  erklaren, 
mit  einem  geringeren  Tarif  günstige  Einnahmen  zu  erzielen,  kleinere, 
leichtere  wenn  auch  etwas  langsamere  Wagen,  wie  sie  heute  in 
Paris  und  London  üblich  sind,  die  weniger  Benzin  und  Pneumatiks 
verbrauchen,  als  die  schweren  Berliner  Wagen,  einen  niedrigeren 
Tarif  dauernd  ermöglichen  und  so  ein  geeignetes  Fahrzeug  auch 
für  Berlin  darstellen  wurden. 


Die  Jubiläumsausstellung. 

Eindrücke  vom  Im.  Paris«  Salon. 


Wo  kann  man  herrlichere  Feste  feiern,  wo  freudigeren 
Herzens  ein  Jubiläum  begehen,  wo  ein  Jubelfest,  froh  des  Er- 
reichten, mit  blendenderem  Rahmen  umgeben,  als  in  Paris,  dieser 
unvergleichlich  schönen  Stadt,  die  schun  im  Alltagsgewande  soviel 
bedrückenden  Zauber  zeigt  und  deren  wunderbare  Straßen  und 
Parkanlagen  mit  ihren  prächtigen  alten  Kirchen  das  Gemüt,  selbst 
des  verwöhntesten  Weltreisenden,  in  gehobenere  Stimmung  versetzt. 

Wie  anders  gestaltet  sich  schon  der  Weg  zu  den  Aus- 
stellungen in  London,  Berlin  und  Paris.  Durch  endlos  lange 
Straßenzüge,  die,  je  weiter  man  sich  von  dem  Mittelpunkte  Londons 
entfernt,  einen  immer  vorstadtmäßigeren  Charakter  annehmen,  bis 
sie  schließlich  zu  beulen  Seiten  ein  unendliches,  dem  Auge  uner- 
freuliches Straßengewirre  aufweisen,  gelangt  man  zu  der  ( Mympia- 
halle,  die  in  den  Hauch  der  direkt  an  ihr  vorbeifuhrenden  Kisen- 
bahn  eingehüllt,  weit  draußen  am  Rande  von  London,  abseits  von 
jedem  Fremdenverkehr,  liegt,  eine  riesige,  jeden  Komforts,  jedes 
Schmuckes  entbehrende,  nüchterne,  langweilige  Halle.  Durch 
breite,  luftige  Straßen  voller  Leben,  die  schon  manches  Bauwerk 
des  allerinodernsten  Herlins,  in  dem  die  Geschmacklosigkeit  nicht 
mehr  triumphiert,  zeigen,  aber  dennoch  durch  manches  unfreund- 
liche Bild  gestört,  gelangt  der  Besucher  an  die  Berliner  Aus- 
stellungshalle am  Zoologischen  Garten.  Halb  Konzertsaal,  halb 
glasüberdeckte  Eiscnkonstruktionshalle  entbehrt  der  Bau  durch 
die  Teilung  in  verschiedene  Räume  der  Einheitlichkeit  und  bietet  I 


auch  infolge  seiner  verhältnismäßig  geringen  Dimensionen  nicht 
gerade  einen  vorteilhaften  Rahmen  für  eine  Automobilausstellung. 

Wie  anders  aber  in  Paris!  Hier  führt  der  Weg,  nachdem 
die  Boulevards,  jene  Straßen  des  klassischen  Großstadtverkehrs, 
verlassen  sind,  und  man  noch  einen  letzten  Blick  auf  die  in  ihrem 
antiken  Stil  so  unvergleichlich  schöne  Madeleine-Kirche  geworfen 
hat,  auf  den  Place  de  la  Concorde,  jenem  schönsten  Platz  der 
Welt,  dessen  Anlage  in  seinen  majestätisch  weiten  Dimensionen, 
mit  seinen  wunderbaren  Perspektiven  das  Herrlichste  ist,  was  je 
das  Genie  eines  städtehauenden  Künstlers  ersonnen  hat.  Schon 
hier  deuten  Inschriften,  geschmückte  Flaggenmasten,  Guirlanden 
hunter  Glühlampen,  bengalisch  erleuchtete  Springbrunnen  und 
endlich  das  wunderbar  ausgeschmückte  Palais  des  französischen 
Automobilklubs  darauf  hin,  daß  hier  dem  Automobilisnuis  ein 
Fest  bereitet  ist,  daß  mau  alles  getan  hat.  um  seinen  Jubiläumstag 
würdig  zu  begehen.  Und  weiter  geht  es  die  Feststraße  der 
Champs-Elysees  hinauf,  wahrend  das  Auge  entzückt  auf  den 
grandiosen  Formen  des  in  der  Ferne  schimmernden  Triumpfbogens 
ruht.  Immer  enger  wird  das  Gedränge  der  Automobile  und 
Kquipagen,  kaum  faßt  die  breite  Straße  noch  die  Menge,  bis 
endlich  zur  Linken,  von  einer  Wagenburg  von  hunderten  von 
Automobilen  umgeben,  das  Grand-Palais  erscheint,  von  Fahnen 
und  Guirlanden  überdeckt,  ein  Meer  von  Licht  ausstrahlend,  das 
weithin  den  dunklen  Nachthimmel  erhellt.    Langsam  nur.  Schritt 
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für  Schritt  vorrückend,  von  allen  Seiten  von  Motorwagen  uttJ 
Equipagen  eingeengt,  gelingt  es  unserem  Automobil,  die  Kampe 
zum  großen  Portal  hinaufzufahren.  Hier  fluten  Strome  von 
Menschen  aus  den  Ausgangstoren,  dort  drängt  sich  eine  fast  noch 
größere  Menge  in  da«  Innere  de«  Gebäudes  und  kaum  vermögen 
die  großen  Tore  der  Zahl  der  Kinlaßhcgehrcndcn  Eintritt  zu 
gewähren.  Man  spürt  es.  dali  es  eine  Jubiläumsausstellung  ist. 
so  stark  war  der  Besuch  noch  kein  Mal,  so  groß  die  Zahl  der 
von  allen  Seilen  herbeigeeilten  Fremden  noch  nie,  so  wunderbaren 
Schmuck  hatte  das  Grand-Palais  noch  nicht  getragen.  Drinnen 
ist  das  Auge  fast  geblendet  von  der  Fülle  des  Lichtes,  und  blickt 
man  oben  von  der  Galleric  herab,  so  heben  sich  die  Ausstellungs- 
stände mit  ihren  blitzblanken  Chassis  und  ihrem Glühlampenschmuck. 
wie  leuchtende  Inseln  aus  dem  schwarzen  Strom  der  hin-  und 
herwogendeu  Menschenmassen  hervor,  während  die  Lichter  bis 
zur  Kuppel  emporsteigend,  sich  im  höchsten  Punkt  zu  einer 
Halbkugel  vereinigen,  die  wie  von  Licht  gebildet,  ihre  Strahlen 
auf  das  Ganze  herabfallen  läßt. 

Nicht  nur  die  französische  Aulomohilausstellung  feiert  hier 
ihr  10jährige*  Jubiläum,  sonder«  die  ganze  Automobil-Industrie 
zeigt  sich  hier  auf  einem  Höhepunkt.  Stolz  blickt  das  Auge  voll 
Befriedigung  auf  das  während  der  10  Jahre  geleistete  zurück. 
Aus  dem  Dreirad,  das  klappernd  und  unbeholfen  kaum  einige 
Meilen  Wegs  zurücklegen  konnte,  ist  der  elegante,  leistungsfähige 
Tourenwagen  entstanden,  der  durch  Wüsten  und  Gebirge  unbeirrt 
ganze  Kontinente  durchquert;  aus  dem  unbrauchbaren,  schwer- 
lalligen,  oft  Zusammenbrechenden  Last-Automobil  ist  ein  sicheres, 
zuverlässig  arbeitendes  Fahrzeug  geworden.  —  Aber  nicht  ohne 
Besorgnis  richtet  sich  der  Blick  in  die  Zukunft  und  böse 
Warnungszeichen  zeigen  dem  Kundigen,  daß  die  Tage  der 
machtvollen  Kmporbcwegung  dahin  sind,  daß  jene  Zeit,  in 
der  Ströme  von  Gold  die  Automobil  •  Industrie  betruchteten. 
vorüber  ist.  und  daß  es  in  Zukunft  härtester  crnsicstcr, 
selbst  in  das  Kleinste  mit  Eifer  sich  vertiefender  Arbeit, 
und    unablässiger   Mühe   bedürfen   wird,   bis   das    Tal  durch- 


schritten ist  und  man  auf  einem  zweiten  höheren  Ucrgc  angclnn.1. 
ein  künftiges  Jubiläum  feiern  kann,  an  dessen  Grundlage  heute 
noch  in  der  Wiege  schlummernde  Gedanken  mithelfen  mOfHO: 
Neukonstruktionen  und  Vereinfachungen,  die  den  ganzen  Mecha- 
nismus vi.'S  Automobils  weniger  kompliziert  und  vor  allen  Dingen 
seine  Anschaffung«-  und  Betriebskosten  weniger  kostspielig  gestalten. 

Aber  wir  wollen  heute  noch  mitfeiern  beim  Jubiläum  unJ 
uns  der  großen  Ausstellung  freuen,  der  ausgedehntesten  und  v.tl- 
seitiusten.  die  der  Automobilismus  bis  jetzt  erschaut  hat.  IVer 
ganze  Entwicklungsgang  liegt  hier  vor  dem  Auge  des  Beschauers; 
von  den  ersten  Anfangen  an  kann  er  den  Werdegang  des  Auto- 
mobils in  dem  retrospektiven  Teil  der  Anstellung  begleiten,  kann 
die  unabsehbare  Zahl  der  mehr  oder  minder  vollkommene-! 
modernen  kleinen  und  großen  Tourenwagen  betrachten.  Er  kann 
durch  die  Kroße  Avisstellung  von  Lastwagen  und  Omnibusse  eh 
Bild  gewinnen,  von  dem  was  heute  auf  dem  Gebiete  des  Trans- 
portautomobils  geleistet  wird,  kann  an  der  Fülle  der  ausgepellten 
Gaskraflmaschinen  die  wissenschaftliche  Technik  des  Automobil- 
motors studieren,  kann  in  der  interessanten  Abteilung  für  Werft 
zeugmaschinen  den  hciuigen  Stand  der  Bearheilungstechnik  er 
kennen  und  endlich  in  den  reich  ausgestatteten  Galerien  sehen, 
welche  Unmenge  von  kleinen  Industrien  einander  die  Handc 
reichen,  mitwirken  an  dem  Aufbau  und  der  Fertigstellung  de« 
heutigen  Motorwagens.  Eine  Fülle  der  Abwechselung,  wie  sie 
bis  jetzt  noch  keine  Automobilausstellung  geboten  hat  und  wie 
sie  so  weit  sich  die  Entwicklung  heute  beurteilen  läßt,  keine  der 
in  der  nächsten  Zukunft  folgenden  Ausstellungen  zu  bieten  im 
Stande  sein  wird. 

Und  darum  war  diese  Aufstellung  nicht  nur  für  Frankreich, 
sondern  für  die  ganze  internationale  AutomobilinJustrie  eine  Fest- 
ausslellung.  Sie  bildete  den  glanzvollen  Abschluß  der  Zeit  in 
welcher  das  LuXUttUtOMoMI  im  Motorwagenbau  die  Hauptroli. 
gespielt  hat.  während  jetzt  eine  zweite  Periode  anhebt,  in  der  in! 
Gegensatz  zu  der  früheren  das  Nutzautomobil  im  Miltclpunkt  des 
Interesses  stehen  wird. 


Der  Automobil  vermehr  in  Deutschland. 

Von  Dr.  k.  Blirner- Iteilin. 


Das  am  I.  Juli  1906  in  Kraft  getretene  Automobil-Steuer- 
gesetz  hat  wenigstens  etwas  gutes  geschaffen,  nämlich  die  Mög- 
lichkeit, zum  ersten  Male  einen  genauen  Ueburhlick  über  den 
deutschen  Besitzstand  an  Kraftfahrzeugen  zu  erhalten.  Das  Er- 
gebnis der  sich  hierauf  beziehenden  amtlichen  Zusammenstellungen 
ist  in  dem  zweiten  Viertcljahrshcfle  zur  Statistik  des  Deutschen 
Reichs  1907  veröffentlicht  worden  und  wird  von  uns  in  den 
nachfolgenden  Tabellen  wiedergegeben. 

Wenn  wir  in  Betracht  ziehen,  daß  nach  zuverlässigen  An- 
gaben am  I.  Januar  1907  in  Frankreich  31  286  Automobilen 
und  in  England  am  I.  Mai  l'»o6  86  638  Kraftfahrzeuge  (42  438 
Krafträder  und  44  098  Kraftwagen  i  vorhanden  waren,  ist  das  Re- 
sultat der  deutschen  Statistik  gerade  kein  besonders  imponierendes, 
denn  die  Zahl  der  am  I.  Januar  l'K)7  in  Deutschland  benutzten 
Kraftfahrzeuge  betrug  insgesamt  2102t,  von  denen  15  954  Kraft- 
räder (59  pCt.1  und  nur  1 1  U<  2  Kraltwagen  (41  p<  t.i  waren. 
In  diesem  Verhältnis  dürfte  allerdings  im  Laufe  des  Jahres  |9u7 
eine  Verschiebung  zu  •  Juristen  der  Motorwagen  eingetreten  sein. 

Auffallend  ist  die  Tatsache,  daß  von  der  Gesamtzahl  der 
Kraftfahrzeuge  25  SIS  Stück  1.95,5  pCl.)  der  Personenbeförde- 


rung und  nur  1211  Stück  (4,5  pCt.)  der  LnstenbeförJcrun,: 
dienen;  dies  giht  unserer  Industrie  einen  wichtigen  Fingerzeig.  JaiJ 
auf  dem  Gebiete  der  Fabrikatinn  von  Lastfahrzeugen  weiten 
Anstrengungen  gemacht  werden  müssen.  Speziell  dem  KraflraJc 
dürfte  hier  in  Zukunft  eine  größere  Rolle  als  bisher  zufallen,  denn 
deren  Anzahl  (254  =  21  pt.'t.f  ist  eine  sehr  niedrige  im  Verhall 
nis  zur  Gesamtzahl  der  l^istenfahrzeuge  (1211). 

Ein  bedeutendes  febernewieht  haben  die  Krafträder  unter 
den  Personenfahrzeugen,  indem  sie  IS  700  Stück  —-  60.S  pCt 
aufweisen  gegenüber  den  10  115  Kraftwagen,  die  39,2  pGt.  der 
Endsummen  ausmachen.  Einen  interessanten  und  zwar  der  bi» 
herigen  allgemeinen  Meinung  entgegentretenden  Einblick  in  du' 
Größenverhältniss!.'  der  Personenkraftwagen  gewährt  <J"' 
Statistik,  indem  sie  dartut.  daß  von  jenen  10  IIS  Wagen  J« 
Mehrzahl,  nämlich  5111  -  $]  pCt,,  über  eine  Hetriebskrali  Hi 
xu  8  PS  verfugt,  ferner  327«  Wagen  —  32»/*  pCt.  eine  solche 
von  mehr  als  8  bis  16  PS,  sodann  1674  =  16'  ,  pCt.  eine  solch: 
von  mehr  als  16  bis  40  PS  und  nur  52  Wagens  V,pCt  eine  KV 
triebskraft  über  40  PS  besitzen.  Also  83  pCt.  aller  Personen- 
kraftwagen gehören  zu  den  kleinen  und  mittleren  bis  zu  16 
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Der  deutsche  Bestand  an  Kraftfahrzeugen  und  deren  Verwendungszweck  am  1.  Januar  1907. 

a)  Der  Bestund  an  Kraftt'ahrzc  nge  n. 


Staaten 
und 
Landeatella 

Gesamt, 
zahl  der 

Kraft, 
fahrzeuife, 
welche 
vorzugs- 
weise iur 
Psraonen 
belijrdc- 
runK  Ver- 
wendung 
finden 

Davon 

Gesamt- 
zahl der 

Kraft. 

Davon 

der 
Per- 
sonen ■ 
und 
Last- 
fahr- 

Kraft- 
räder 

\ 

Kraftwagen 

fahrzeuge, 
welche 
vorzugs- 
weise zur 
Latten- 
Beorde- 
rung Ver- 
wendung 
finden 

Kraft- 
rader 

s 

|  Kraftwagen 

1*1.» 
ZU 

8 

PS 

mit  mehr  als 

| 
| 

mit  mehr  als 

8 

bis 
16 
PS 

16 

bis 
40 
PS 

40 

PS 

i  zu 

1  8 

I  PS 
| 

8 

bis 
16 
PS 

1'. 
bis 
40 
PS 

40 
PS 

Prov.  Ostpreußen     .    .  . 

304 

22\ 

54 

22 

7 

— 

2 

|  1 

1 

— 

306 

,     Westpreußen  .    .  . 

243 

174 

;  52 

1 1 

10 

5  ; 

|  2 

j 

2 

248 

Stadl  Berlin  

1  971! 

527 

532 

626 

286 

5 

432  j 

131 

1 232 

64 

s 

2  408 

Prov.  Brandenburg  .    .  . 

2  052 

I        1  106 

=  321 

454 

169 

2 

83  i 

28 

1  26 

15 

14 

— 

2  135 

Pommern  .... 

304 

239 

|  38 

23 

4 

— 

&  ! 

1 

i  " 

2 

— 

— 

309 

,  Posen   

353 

262  ' 

i  60 

18 

12 

1 

1  ! 

s 

5  1 

1 

3 

. — 

„     Schlesien  .... 

1 4311  I        994  . 

1  248 

137 

57 

3 

29  ! 

1  lo 

8 

10 

1 

1468 

Sachsen  .... 

1  318  f  953 

214 

112 

34 

14  ! 

4 

1  7 

2 

1 

— 

1327 

Schleswig  Holstein  . 

754 

543  - 

123 

O  J 

24  1 

4 

—  _ 

10 

778 

Hannover  .... 

1  472 

1  076 

f  247 

105 

4 

m  I  : 

|  2 

r 

1  5 

8 

6 



1  IUI 

.     Westfalen  .... 

1400 

I       1  056 

1  212 

140 

57 

1 

41  ! 

i  2 

5  10 

22 

7 

— 

1507 

Hessen-Nassau    .  . 

1083 

592 

!  217 

146 

122 

6 

78 ; 

1  21 

1  " 

28 

7 

1  161 

.     Rheinland  .... 

3  297 

2  125 

569 

372 

219 

12 

117  ; 

19 

s  52 

31 

14 

3  414 

HohenioMerfl  

2H 

21  1 

3 

3 

1 

— 

1  — 

28 

Ptcuflen 

10  084 

|       9  889 

|  2  890 

1  \JJJ 

858 

214 

|373 

1  t.l 

Vit 

2 

16  947 

Bayern   

2  264 

!       I  507 

369 

244 

142 

2 

VA  ■ 

3 

1  43 

32 

14 

— 

Sachsen   

2  173  ; 

1  401  1 

:  4(>6 

182 

119 

5 

49 

17 

1  10 

18 

4 

— 

2  222 

949 

570 

252 

76 

51 

— 

65 

1 

z  25 

27 

12 

— 

1014 

Baden   

1079 

591  ! 

!  285 

112 

89 

2 

38 

5 

5 

1  14 

13 

« 

-— 

1 117 

Hessen  

254 

135 

1  71 

28 

20 

10 

2 

E  5 
- 

— 

264 

Mecklenburg  Schwerin  . 

223 

160 

!  26 

16 

££o 

Sachsen-Weimar  .... 

uß : 

43  =  54 

10 

9 



z 



116 

Mccklenburg-Strelitz     .  . 

21  1          Mi  3 



— 

.  _ 

• — 

— 

— 

21 

213  |         165  |  37 

5  s 

9 

2 

— 

1 



i  i 

— 

— 

— 

214 

ßrnunsclnveig  

327  1        206  1  74 

36 

11 

— 

7 

■ 

= 

4 

1 

334 

Sachsen-Meiningen  . 

63  1  43 

1  14 

x 

o 

2 

— 

1 

63 

Sachscn-Altenhurg  . 

5S 

40  |  6 

10 

— 

i 

58 

Sachscn-Kohurg-Ciotha  . 

I       24  I  :<< 

11 

7 

— 

s  — - 

— 

68 

165 

125  |  26 

9 

5 



2 

1   

X 

1 

1 

167 

Schwarzburg-Sondersh. 

36 

7 

3 

4 

1 

i  i 

37 

Schwarzburg- Rudolstadt 

17 

10  | 

(, 

l 

l 

18 

Wakleck  

19  i 

16 

•» 

I 

-  — 
■ 

19 

Reuü  iilterer  Linie 

13 

s 

4 

2 

2 

o 
Z 

— 

| 

1 

IM 

RetiÜ  jüngerer  Linie     .  . 

:>r,  §        26  ] 

1  16 

12 

2 

56 

Schaumburg- Lippe    .    .  . 

13  I            8  1  5 



■ 

= 

= 

13 

20  |          10  |  6 

2 

2 

— 

20 

Lübeck  

52  1          37  j 

9 

5 

1 

2 

| 

i  I 

I 

54 

99  ! 

41  i 

31 

19 

8 

7 

i  6 

1 

106 

Hamburg  

420  j 

190  : 

93 

65 

67 

5 

51 

12 

1  24 

13 



471 

Klsaö-Lothringen  .... 

I  013  1        41S  1  333 

183 

77 

-» 

25 

9 

1  038 

Deutsche«  Reich 

25  815  |     15  700  =  5  111 

3  278 

1674 

52 

1211 

254 

1516 

313 

126 

1 

27  02« 

In  °,o  zum  Gesamtbest.ind 

95  .  1  1 

4.:. 

100.o 

In  %  innerhalb  der  beiden 

r  s 

Arten  Kraftfahrzeuge  . 

100.,,  |          60,„  1  19,, 

6,j 

0,3 

100,,, 

142,. 

25,. 

10., 

Kin  ähnliches  Verhältnis  herrscht  auch  bei  den  Kraftwagen  i  beiten,  313  Wagen  —  32,7  pCt,  mit  einer  solchen  von  mehr  als 
für  Lastentransport,  indem  von  den  957  derartigen  Rerörderungs-  S  bis  16  PS,  126  Wagen  13,2  p("t.  mit  einer  solchen  von 
miueln  516  Slück  =  53,9  pCt.  mit  einer  Kraft  bis  zu  8  PS  ar-  '  mehr  als  16  bis  40  PS  und  nur  2  Wagen  —  0.2  pC«.  mit  einer 
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b)  Der  Verwendungszweck  der  vorzugsweise  zur 


Staate  n 
und 
l.nndcsteile 


Es  finden  vorzugsweise  Verwendung 


Gesamt-  | 

uhl  der  § 

vorzag»-  5 

wciie  rnr  § 

Personen- 1 

beforde-  | 

rang  | 

dienenden: 

Kraft-  I 
x 

fjhr»eu|»e  | 


im  Dienste  öffentlicher  Be- 
hörden il'ost-,  Heeres-, 
Marine-,   Kommunal  Ver- 
waltungen usw.) 

■ 

1  K  raftwagen 


h'r.ift     j  t>i> 

rüder    I  zu 

I  * 

I  ps 


mit  mehr 
als 

8  I 
bis 

Iii 

l'S 


16 

l'S 


zu- 
sam- 
men 


im  öffentlichen 
Fuhrverkehr 
(Droschken, 
umnibusse  usw.  i 


Kraftwagen 


s        für  die  Zwecke  des  Handels- 
i  gc werbe«  und  sonstiger  Gewerbe- 
|     betriebe  (mit  Ausnahme  der  im 
öffentlichen  Fuhrverkehr > 

|  Kraftwagen 


bis 
zu 
8 

l'S 


mit  mehr 
als 


S 

bis 

PS 


Iii 

l'S 


zu- 
s  im- 
nur 


|  Kraft- 
I  rader 


|  bis 

I  *u 

i  s 

I  l'S 


mit  mehr 
als 


zu- 
sammen 


IL 

l'S 


Lfi 

l'S 


Prov.  i  istpreußen    .  . 

W'estpreuUen 
Stadl  Berlin  .... 
I'rov.  Brandenburg 

l'ommcm  .    .  . 
„      Posen  .... 
Schlesien  . 
Sachsen 
.  Schleswig-Holstein 
Hannover .    .  . 
Westfalen .    .  . 
Hessen-Nassau  . 
,     Rheinland . 
Hohenzollcrn  .... 

I'reulien 

Bayern  

Sachsen   

Württemberg  .... 

Baden   

Hessen  

Mecklenburg-Schwerin 
Sachsen-Weimar 
Meckleuburg-Strelitz 
Oldenburg  .... 

Braunschweig    .    .  . 
Sachsen-Meimngen  . 
Sachsen-Alteuburg  . 
Sachsen-Koburg-Gcitha 
Anhalt  

Schwarzhurg-Sondcrh. 
Schwarzhurg-Rudolstidt 

W.ildeck  

UeuU  alterer  Linie  .  . 
ReuO  jüngerer  Linie 
Schaumburg-Lippe 
Lippe  

Lübeck   

Bremen  

Hornburg  

F.lsaU-Luthringcn 

Deutsches  Reich 
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tti 
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213.  f 
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I 
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AB 
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in 
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Personenbeförderung  dienenden  Kraftfahrzeuge. 


Ks  finden  vorzugsweise  Verwendung 


für  die  Zwecke  der  Und-  und  | 
forstwirtschaftlichen  Betriebe  1 


für  andere  Berti fsz wecke  (z.  B.  von 
Aerztcn,  Feldmessern  usw.) 


Kraftwagen 


für  Vergnügung*-  und  Sportzweeke 


Kraftwagen 


Kraftwagen 


Kraft-     |  bis 

rüder    I  Eu 
1  8 
|  PS 

mit  mehr 
als 

zu-    I    Kraft-    1  bis 
sam-  I 

i     rader     I  Zu 
men   i               i  > 
5  i 

|  PS 

=  1 

mit  mehr 
als 

- 
■ 

zu-  ! 

sam-  : 

3 

men  j 

1 

Kraft-    |  bis 
räder    1  zu 

i  > 

1  PS 
: 

mit  mehr 
als 

zu- 
sammen 

■ 

bis 
1 6 
KS 

■ 

PS 

H 

16 
PS 

16 

PS 

8 

bis 
16 
PS 

16 

PS 

5     !  4 

_ 

I  I 
9  |         41    |  16 

1 
1 

5S 

: 

75 

26 

1  u 

i, 

123 

S     1  - 

S  |         23    |  14 

37 

53 

21 

6 

3 

83 

~~ 3 

7 

527 

324 

208 

219 

1  338 

?     I  3 

3 

13  1        143    1  52 

>  ■ 

8 

JJ5 

454 

176 
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135 

9|9 

l    I  l 



1 

3  1  4-- 

i  10 
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(.1 
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20 
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IH     =  2 

3 

27  I       123  | 
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339 
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II 
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2<J     I  2 

-i 

3b  1  16d 

52 

12 

1 
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S4 

53 

* 
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5 

6 

91 

23 
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1 
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13 
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IH 
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1  223 

5 

1 
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5 
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Die  schädigenden  Ereignisse  beim  Betriebe  mit  Kraftfahrzeugen  vom  1  April  1906  bis  zum  30.  September  1906. 


»i  Nach  Staatsgebieten. 


Staaten 
und 
Landcslcilc 

Ge- 
samt- 
zahl 
der 
vorge- 
komme- 
nen 
schiidi- 
Reuden 

Ercig- 

Zahl  der  Kalle,  in  denen 

Summe 

der 
rechts- 
kräftig 
gewor- 

. - ' '  I  U' II 

i    i  i 

slrafon 

Zahl  der  Fälle, 
in  denen 

der  Besitzer 
des  Kraft- 
fahrzeugs 

der  Führer  des 
Kraftfahrzeugs  sich 
der  Festste Mung 

eine  Pnlizeis träfe 
festgesetzt  wurde 

die 
Sir..  I< 

rechts- 
kräftig 
wur  le 

t-in  gerirhtlichi  Straf. 
verfahren1!  eingeleitet  wutdc 

über- 
haupt 

gegen 

über- ! 
Iiaupt 

gegen 

er- 
mittelt 
wurde 

nicht 
er- 

III  ItlL'lt 

wurJe 

nicht 
ent- 
zog 

durc 
l-*li 

zu 
ent- 
ziehen 
ver- 

1 1  ■  ,.K|  1» 

\  die 
cht 

ent- 
BÖS 

;  den 
Füh- 
rer 
des 
Kraft- 
fahr- 
zeugs 

den 
r  um  ci 

tadei . 

Fuhr- 
wei  ks 

oder 

e  im 
.trittc 
Penon 

den 
Füh- 
rer 
DM 

Kraft* 
fahr- 

zeug* 

den 
Führ« 
eine» 
ander. 
Fuhr- 

wrfci 

oder 
eine 
drille 
Per»on 

.fü- 
lle 

«BDI" 

Prov.  Ostprcuikn   .  . 

9 

■ 

I 

i 

4 

| 

| 
I 

,  Westpretißcn 

| 

Stadt  Herlin  .... 

MI 

539 

12 

510 

19 

1 1 

3 

3 

3 

35 

202 

253 

9 

- 

Prov.  Brandenburg.  . 

Ifil 

140 

17 

133 

1  7 

17 

10 

13 

3 

'/ 

79 

62 

56 

1 

Pommern  .    .  . 

14 

10 

4 

; 

,1 

<t 

0 

3 

i 

50 

~ 

Posen  .... 

8 

1 

(t 

• 

3 

1 

1 

Schlesien  .    .  . 

7ti 

69 

10 

4 

4 

S 

21 

26 

23 

2 

i 

Sachsen    .    .  . 

r.o 

51 

9 

46 

'i 

Kl 

10 

70 

10 

10 

4 

1 

.  Schkswjg-Holstein 

M 

54 

10 

47 

i 

16 

0 

5 

1 

B 

B 

8 

- 

Hannover     .  . 

97 

Ss 

'! 

78 

t 

(3 

13 

12 

1 

IO 

148 

34 

28 

4 

2 

Westfalen     .  . 

39 

36 

3 

35 

i 

3 

9 

7 

7 

120 

10 

10 

Hessen-Nassau  . 

56 

51 

5 

46 

2 

s 

u 

e 

M 

i, 

91 

-  1 

i 
t 

i 

.     Rheinland     .  . 

140 

121 

19 

1 14 

,? 

23 

9 

8 

~i 

59 

47 

7 

! 

Hnhcnzollern     ■    .  . 

— 

— 

— 

— 

Pmflen 

1  273 

1  175 

MS 

1  OX7 

48 

138 

M 

73 

8 

osi 

502 

459 

33 

10 

Bayern  

312 

221 

'»1 

201 

M 

95 

32 

29 

3 

-» i 

41. S 

38 

34 

4 

209 

2< » i 

9 

;  ■, 

g 

28 

(Vi 

1  77 

51 

7  86 

1! 

1 

1 

Württemberg     .    .  . 

70 

56 

14 

50 

1 

19 

9 

g 

! 

(> 

72 

12 

I 

1 

Maden   

IM 

llJU 

26 

91 

3 

32 

20 

18 

i 

18 

221 

24 

19 

4 

l 

Hessen  

31 

25 

Ii 

21 

8 

7 

Ii 

I 

4 

liS 

7 

7 

- 

— 

Mecklenburg-Schwerin 

33 

27 

6 

1  I 

9 

1  8 

1 

4 

SO 

1 

' 



Sachs  ii-Weunar 
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2i i 

— 
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— 
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— - 
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13 

1  | 

i 
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4 

(i 

59 

1 

1 



- 
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3 

— 
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8 

s 

8 
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7 

2 

4 

3 

1 

1 

1 

40 

2 

— 

6 

' 

4 

1 

4 

1 

s 

Schwarzburg-Sundcrh. 

5 

4 

4 

1 

1 

1 

— 

Schwarzburg-KuduUtadt 

1 

1 

1 

Waldeck  

■» 

1 

2 

1 

1 

ReuO  alterer  Linie  . 

7 

Ii 

2 

1 

1 

1 

3 

Rcufl  jüngerer  Linie 

4 

1 

3 

1 

1 

1 

Schaumburg-Lippe  .  . 
Lippe  

2 

•> 

2 

Z 

2 

1  1 



1 

1 

12 

Lübeck   

<•> 

1 

5 

1 

1 

i  1 

Bremen  

13 

1.4 

II 

1 

1 

9 

s 

55 

1 

1 

Hamburg  

60 

59 

7 

54 

12 

0 

(> 

1. 

72 

17 

16 

I 

l\U:itl- Lothringen     .  . 

71 

63 

* 

53 

1 

17 

32 

21 

0 

5 

Deutsches  Reich 

2  290 

2  007 

2*3 

1  K2H 

81 

3S1 

272 

242 

30 

IS3 

2  595 

695 

tm 

52 

i»18 

I 

% 

•u 

° 

O.' 

i« 

(1 

0 

HA» 

1> 

=S7,<s 

M 

=7«,; 

v'i'.o 

•.« 

11.0 

<■ 

6h 

/<*'.« 

0 

i 

°0 

M  Nachträtflich  eingestellte  Stiafvertahren  «ind  nicht  mrtgcr.ihlt  worden.  —  *)  Hierunter  sind  14  Fühler  Kcrunlt  worden,  deren  Pein- 
lichkeit nicht  totgestellt  werden  konnte.  —  »(  Hierunter  2  Personen,  die  »war  dem  Namen  nach  U-kannt  waren,  von  denen  aber  nicht  ermiltfl: 
wui  jt.  ob  sie  die  Führer  der  bct.-ili,'tcn  Kraftfahrzeuge  waren  0  ler  ni<  h(. 
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b)  Nach  Art  und  Standort  der  Kraftfahrzeuge. 


Art  der  beteiligten 
Kraftfahrzeuge 

Gc- 
ismt- 
sahl 

der 
betei- 
ligten 
Kraft- 
lahr- 
zeuge 

Von  den  Kraft- 
fahrzeugen hatten 
ihren  rcgelmaUigen 
Standort 

Zahl  der  Kalle, 
in  denen  eintrat 

Zahl  der  verletzten 
Personen 

Zahl  der  getöteten 
Personen ') 

Sum- 
me 
uer 
ver- 
letzten 
und 
ge- 

Der Sach- 
schaden 

Per-  c 

Per- 

Mjncii- 
Tcr- 

und 

iftdi. 
■chld« 

über- 
h.inp! 

l'ßhrci 

on  waren 

"u 

davon  waren 

"TT  eTT 
1  Al  1 

Iii     »  E 

he  lief 

sich  auf 

un- 
gefähr 

1 

im 

unbe- 

>onen- 
ver- 

Gl 

m 

sa«en 

dritte 
Pcr- 

»ni.cn 

Ut- 
lande 

Aus- 
lande 

kannt 

letz-  u 
ung  x 

des  Kraft- 
fahrzeugs 

.o 

des  Kraft- 
fahrzeugs 

c 

2 

'C 
— 

tötet. 
Per- 
sonen 

r- 

m 
* 

* 

Per- 

sonen- j 
fahr- 
/cu>«c  I 

Zweirad1') 
Dreirad1) 
Kraft 

W  fl  g  B  tl 

354 
l1' 

'1  H2s 

122 
Vi 

1  S77 

A 
*t 

2$ 

1 

487 

73  126 

5 

638  j  474 

316 
12 

1  13(i 

YS  11 
3  1 

70  203 

210 

8 

857 

S 
41 

*> 
6 

6 

324 
12 

1  171 

1 

14  203  14 

300,  — 

2'>b  07S[71 

Kumme  . 

l  918 

.,7 

216 

.,41 

917  605 

14'.-    I  t.s     J15     1U7  5 

4'» 

s 

s  33 

1  507 

u. 

Last- 
fahr- 

Zweirad -t 
Dreirad*) 
Kraft- 
wagen 

j. 

20 

7 
17 

8 
47 

19 

10 

40 

3 

4 

; 

34 

2 

1 

1 

10 
42 

579 
5  750 

2 
■> 

zeuge 

Summe  . 

102 

: 

5? 

SO 

5 

41 

2 

1 

1 

52 

3J9  i  1 

C.  Kraftfahrzeuge, 
deren  Art  nicht 
ermittelt  wurde 

26 

— 

— 

* 

15 

■ 

1. 

1  i 

II 

410 

3 

Summe 
der  < 

Personen- 
fahr- 
zeuge  . 

I..i-tiahr- 
Zeuge  . 

Kraft- 
fahr- 
zeuge, 
deren 
Art  nicht 
ermittelt 

.  wurde  . 

:  :<i\ 

104 
26 

1,918 
Inj 

07 

216 
2 

26 

641 
24 

917 

55 

15 

605 
22 

3 

1  45S 

50 

11 

168 
5 

2.5 
4 

1  07S 

41 

II 

40 

8 
1 

8 
1 

33 

1  507 
52 

11 

310  581  85 
6 329  1 1 

4Io  3 

Gesamtsumme 
A  +  B  ¥  < 

litt 

>  MO 

G7 

244 

o  . 

«73 

9S7 

«30 

0 

im 

173  SIS 

/•  0 
Iii  11,1 

1  127 

0 

; s 

:»l 

Um.o 

9 

0' 

(1 

'7.: 

9 

rO 

=/<•« 

33 

0 

0 

1  570 

317  320  99 

li  Zu  den  getöteten  <ind  auch  die  innerhalb  einer  Woche  nach  'lern  l'nfall  verstorbenen  Personen  gerechnet.  —  -i  Mit  oder  ohne 
Vi!.  •  •  i  beiw.  (teiwagen.  •-  'l  Mit  oder  ohne  Anhänger.  *\  Hierunter  ein  Kraftwagen,  der  gleichzeitig  «ur  I.;nlenbef5lderung  dient.  —  s)  An 
JO  t'nl  illen  w.uen  je  J  «od  an  einem  3  Kraftfahrzeuge  beteiligt. 


solchen  von  mehr  als  40  PS.  Auch  hier  machen  also  die  Fahr- 
zeuge mit  einer  Hetricbskraft  bis  zu  16  PS  nicht  weniger  als 
86.6  p(  t.  aus. 

Das  überraschendste  Material  liefert  uns  die  in  den  Tabellen 
niedergelegte  L'cbcrs:cht  über  den  Verwendungszweck  der  zur 
Personenbeförderung  dienenden  25  815  Kraftlahrzcuge,  indem 
Verwendung  linden: 

I.  im  Dienste   öffentlicher   Hehordcn   (Post-,   Heeres-,  Marine-, 
Kommunalvcrwaltungen  usw.) 

insgesamt  (0.S5  p('l.)  ...    219  Fahrzeuge, 

darunter  116  Krafträder, 

und    103  Kraftwagen, 
von  letzteren  31  bis  zu  8  PS. 

39  von    8—16  PS, 
31    „    16    40  ,. 
2  mit  mehr  als  40  PS. 


2.  im  öffentlichen  Fuhrverkehr  (Droschken,  Omnibusse  usw.) 

insgesamt  '4. '.4  pi  t.i  I  197  Kraftwagen 

und  zwar  319  bis  zu  8  PS, 

735  von    8—16  PS. 
141    ..    16-40  .. 
2  mit  mehr  als  40  PS. 

3.  für  die  Zwecke  des  Handclsgewerbcs  und  sonstiger  Gewcrbe- 
betrichn  (mit  Ausnahme  der  im  öffentlichen  Fuhrverkehr 

insgesamt  1,41,44  pGt. ) .    .    10  699  Fahrzeuge. 

darunter  8  217  Kraftrader 

und    2  482  Kraftwagen 
von  letzteren  1  531  bis  zu  8  PS, 

667  von    8-16  PS. 
277    ,.    16-4U  „ 
7  mit  mehr  als  40  PS. 
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4.  für  die  Zwecke  der  land-  und  forstwirtschaftlichen  Betriehe 

insgesamt  (1.07  pCt.)  .    .    .    270  Fahrzeuge. 

darunter  207  Krafträder 

und    63  Kraftwagen, 
von  letzteren  34  his  zu  8  HS, 

21  von    8-16  PS 
und  8  mit  mehr  als  16  ., 

5.  für  andere  Berufszwecke  fz.  B.  von  Aerzten,  Feldmessern  uaw.  i 

insgesamt  1 12.15  pCt.»  .    .    3143  Fahrzeuge, 

darunter  1  993  Krafträder 

und  1  150  Kraftwasen 
von  letzteren  963  bis  zu  8  PS, 

167  von    8-  16  PS 
und  20  mit  mehr  als  16  PS. 


6.  tür  Vergnügung*-  und  .Sportzwecke 

insgesamt  (39.85  pCt) .    .    10287  Fahrzeuge. 

darunter  5  167  Krafträder 

und  5  120  Kraftwagen, 
von  letzteren  2  233  bis  zu  8  PS, 

I  649  von    8—16  HS, 
1  197    „    16—40  „ 

41  ..  mehr  als  40  PS. 
Aus  diesen  Zusammenstellungen  ergibt  sich  mithin,  Juli 
60,15  pCt.  aller  Personen-Kraftwagen  als  Nutzautomobilen  an 
zusehen  sind,  während  nur  39.85  pCt.  Vergnügung«-  und  Sport- 
zweeken  dienen,  eine  Tatsache,  die  sich  einige  Parlamentarier 
stets  vor  Augen  halten  sollten  bei  ihren  Forderungen  nach  der 
Einführung  eines  Automobil  Haftpfiichtgesetzcs. 


Ueber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vott.ag  gehalten  im  Verein  nir  Hefbrderung  des  (Jtwerbtflcifl«  am  8.  IV.  i<jr>7  von  Diplom  Ingenieur  Fehl  mann. 

(FoiUc  Illing  und  Schlatt  am  Heft  23.  IQ07,  Seite  5J6.) 


Motor  VI. 
Da  der  Motor  des  Fahrzeuges 
VI  nicht  als  ein  schnelllaufender 
Kahr/A'tignintor  angesehen  werden 
kann,  und  autterdem  Motoren  ähn- 
licher Hauart  von  demselben  Fabri- 
kanten bereits  seit  Jahren  für  Spiritus- 
Und  Bcnznlhctricb  geliefert  werden, 
so  sah  man  davon  ab,  diesen  Motor 
näher  auf  seine  Verwendungsfähigkeit 
für  Benzol  und  Spiritus  zu  untersuchen. 

Ks  mögen  indessen  der  Voll- 
ständigkeit wegen  hier  einige  Ergeb- 
nisse mitgeteilt  werden,  welche  Ver- 
fasser früher  schon  im  Auftrage  der 
Aktiengesellschaft  für  Teer-  und  Erd- 
ölindustrie und  des  Fabrikanten  selbst 
ausführte.  Es  sei  bemerkt,  dall  der 
damals  untersuchte  Motor  folgende 
abweichende  Abmessungen  besaO: 

Bohrung  250  mm, 

Hub  3(jJ  mm, 

normale  l'mdrehunn'.zahl 
240i.d.  Min., 

Nennleistung  15  Pse., 

Kompressionsverhältnis  91V-,. 


Schaubild  1J. 


Art 

Brcnnstoffveibrauch  in  i.iamm  bei  einer  Leistung 
in  Pse.  von 

dci  Biennjtöfies 

22., 

1«:., 

12,, 

8« 

Moioicn  Spiritus 

34H., 

3.'*,., 

888, 
37i».„ 

428  : 

587  , 

02».  Mol  - Spuit. 

B^Beaaai 

3111.; 

:155.„ 
868« 

38»,, 

M7,„ 

77"  ,  Mot-Sp.nl 
23*0Benio] 

2*3, 

2«0., 

Hl»,, 
320., 

SM« 

374,., 

49B4 
B88* 

B2° ,,  Mot.  Spirit. 
18°  „Bcniol 

'247.. 
•21»., 

a*i, 

277., 

:5ü5.» 

418« 

437.,, 

Brnrol 

2Ü, 

«. 

•243., 

wo* 

F*)yi/cuu  VII.    Maximale  pe  fi)r  verschiedene  Brennstoffe. 
(Bicmsui!«  der  Karbelwclle.) 

Hie  Ergebnisse  der  rntersuchung  sind  in  nebenstehender 
Zahlcntafel  verzeichnet. 

Daraus  ergibt  sich,  dall  der  Brennstoffverbrauch  fast  genau 
in  dem  Verhältnis  abnimmt,  wie  der  Heizwert  hoher  wird.  Die 
U'armeausnutzung  betrug  bei  der  Höchstbelastung  für  alle 
Mischungen  zwischen  32.-  und  34  "„  des  Heizwertes,  bei  12  Pse. 
Belastung  für  alle  Brennstoffe  zwischen  26,4  und  27* */» 

Motor  VII. 

Weiten  Messungen  mit  Benzol  und  Spiritus  wurden  ferner 
an  dem  Motor  VJJ  ausgeführt,  deren  Ergebnisse  in  Zahlcntafel  25 
zusammengestellt  sind. 

Bemerkt  wird  besonders,  dall  der  Vergaser  des  Motors  mit 
einer  verstellbaren  Düse  versehen  ist,  sodall  man  die  Brennstoff- 
menge  je  nach  ihrem   Heizwert  für  den   Verbrauch  einstellen 
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konnte.  Allerdings  befand 
sich  die  Stellschraube  un- 
mittelbar unterhalb  des  Ver- 
gasers, sodali  man  die 
Stellung  der  Schraube  durch 
eine  besondere  Markierung 
niehl  kenntlich  machen 
konnte,  wenn  man  sich  nicht 
jedesmal  zur  Beobachtung 
unmittelbar  uMtr  das  Fahr- 
zeug legen  wollte. 

Außerdem  ist  zu  er- 
wähnen, daß  der  Vergaser 
selbst  nur  in  ganz  be- 
scheidenem MaUe  von  den 
Abgasen  geheizt  wird.  sodaU 
der  Betrieb  mit  Benzol  und 
Spiritus  zum  Teil  wesentliche 
Schwierigkeiten  bereitete,  ob- 
wohl die  Temperatur  des  Ver- 
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Scb»ubild  \J.    Fahireug  VII.    Wärmeverbrauch  bei  Verwendung  »ei  «hiedener 


Motor  VII  ZahlenUfrl  25. 

Wir  in  c- Vci  brauch  des  Motor»  bei  Vcrwentuni; 
vei  »chie.lcne:  Iii  rnnilollr.    Iiici«  ,»ng  du  Kurbelwelle, 
Motor  im  Fahr  reue i  Ahmen. 


Verbrauch  tor  1  P«e  l"Sid.  «i> 

Alt  de«  Biennstolfci 
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6006 
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«41 
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4867 

887 
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6426 

1061 
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3" 
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993 

437 

406« 

1006 

♦J49 

6038 
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147 

4151) 

>■* 
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959 

8921t 

511*  „  Ken/ in 
50"  „  Benini 

3T. 

787 

629 

6172 

837 

476 

4671 

3.Q! 

776 

8117 

4701 

Motaren-SpiritB» 

3.», 

K26 

906 

5lo:t 

3.« 

987 

036 

6272 

3.,,, 

733 

H95 

«685 

60°,,  Mol-Spiritus 

3;, 

791 

919 

6864 

60%  Brnroi 

3  77 

858 

032 

6»61 

168 

962 

7110 

*|  Ftlr  1  Stunde. 


Suchsraumes  nii  den  l'rüfungstugeti  etwa  ') -  -  U 0  <_'.  betrug,  während 
z.  B.  bei  den  Versuchen  am  Fahrzeug  V  die  Raumtemperatur 
nur  etwa  +  1"  (.'.  war.  ohne  dull  sich  irgend  welche  Schwierig- 
keiten beim  Betriebe  ergeben  halten.  Bei  Motor  VII  indessen 
mußte  man  zuweilen  die  Versuche,  namentlich  bei  Benzol,  unter- 
brechen, weil  die  Drosselklappe  festfror  und  nicht  mehr  bewegt 
werden  konnte. 

Auf  diese  überaus  geringe  Vorwärmung  der  angesaugten 
Luit  ist  es  m.  F..  zurückzuführen,  daß  man  mit  dem  Motor  bei 
Verbrennung  von  Spiritus  bei  weitem  nicht  diejenige  Leistung  er- 
zielte, welche  mit  Benzin  und  Benzol   erreicht  werden  konnte. 

In  dem  Schaltbild  12  ist  zur  Anschauung  gebracht,  in 
welchem  Malle  die  Höchstleistungen  bei  Verwendung  von  Benzol, 
einer  Mischung  von  50  %  Moloren  Spiritus  und  50°,,  Benzol  und 
Motoren-Spiritus  allein  gegenüber  Benzin  zurückbleiben,  und  zwar 
betrug  die  Minderleistung  gegenüber  Benzin 

bei  Benzol  ungefähr  X  0  „ 

.  der  Spiritus-Benzol-Mischung  ca.  IJ  . 
„   Motoren-Spiritus  ca  I(>  „ 

Bemerkenswert  für  den  Motor  ist  außerdem,  daß  der  Brenn- 
stoffverbrauch für  alle  untersuchten  Heilmittel  grollen  Schwan- 
kungen unterworlen  ist.  Die  Darstellung  im  Schaubild  Ii,  welche 
hierüber  Aufsehlut!  gibt,  zeigt  zum  Beispiel,  daß  der  Wärmever- 
brauch bei  der  oberen  Hälfte  der  Leistungen  zum  Teil  sich  auf 
einer  annähernd  gleichen  Hohe  halt,  wahrend  für  eine  größere 
Zahl  von  Versuchen  der  Wärmeverbrauch  mit  der  Leistung 
wesentlich  zunimmt,  und  daß  ferner  der  Wärmeverbrauch  bei  den 
geringeren  Leistungen  mit  abnehmender  Belastung  stark  ansteigt. 

F.inige  Werte,  namentlich  für  Benzol  und  Spiritus,  fallen 
außerdem  ziemlich  weit  aus  den  gezeichneten  Kurven  heraus. 
Errechne!  man  für  die  verschiedenen  Brennstoffe  die  beste  Wärme- 
ausnutzung, so  ergibt  sich  für 

Benzin  I6,,"» 

Benzol  17*  „ 

Spiritus  li,a  „ 

der  gesamten  aulgewendeten  Wärmemenge. 

Es  rollt  besonders  die  schlechte  Wärmcausnulzung  für 
Spiritus  auf.  während  Benzol  und  Benzin  wieder  ziemlich  gleich- 
wertig sind,    (ianz  besonders  ungünstig  arbeitete  der  Motor  aber 
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bei  Verwendung  von  50%  Benzol  und  ?<>"„  Spiritus,  obgleich 
iniin  durch  die  lirennstoIVdüse  den  Verbrauch  einzuschränken 
versuchte.  Nach  diesen  Versuchen  war  der  Motor  denn  auch, 
weil  er  Offenbar  mit  groUcm  Luftmangcl  arbeitete,  ziemlich  ver- 
schmutzt. 

Trotz  der  sehr  unregelmäßigen  Arbeitsweise  des  Motors  in- 
bezug  auf  die  Gleich  mäliigkeit  des  Wärmeverbrauchs  «teilen  die 
Verbrauchszahlen  in  Kücksicht  auf  die  geringe  Grolle  des  Motors 


Motor  IX. 


Zahleataf«]  96. 
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immerhin  Werte  dar,  welche  auch  von  den  grötleren  Kahrzcu|r.t>n 
nicht  um  viel  uhertrolTen  werden. 

An  Ji-m  Motor  des  Fahrzeuges  VIII  wurden  weitere  Ver- 
suche mit  verschiedenen  Brennstoffen  nicht  vorgenommen,  da 
dieses  Fahrzeug  lediglich  für  die  Ermittlung  des  Arbeitsvcrlu»tts 
in  den  Getrieben  zur  Verfugung  gestellt  war. 

Motor  IX. 

Obwohl  dieser  Motor  als  solcher  für  Kraftfahrzeuge  bis 
heute  eine  Verwendung  nicht  gefunden  hat.  so  hielt  man  es  Joch 
für  zweckentsprechend,  d.i  er  in  seiner  Bauart  so  wesentlich  von 
allen  andern  Motoren  abweicht,  ihn  in  bezug  auf  seine  Brauch- 
barkeit für  verschiedene  RrennstolVe  n.iher  zu  untersuchen.  Da 
der  Motor  ursprünglich  für  Benziiibclrieh  eingerichtet  war  und 
nur  mit  einer  besonderen  Hinrichtung  zur  Vorwärmung  der  Luft 
durch  das  Auspuffrohr  ausgestattet  wird,  sobald  er  auch  für  Benzol 
oder  Spiritus  verwendet  werden  soll,  so  wurde  schnell  eine  ein- 
fache Ihlfsleitung  aus  Gasrohren  hergestellt,  welche  eine  gewisse 
Anwärmung  der  angesaugten  l.uft  gestaltete.  Die  Temperatur  de« 
Versuchsruumes  und  der  Brennstoffe  betrug  15  -20'»  C,  war  also 
au  sich  schon  recht  hoch. 

In  Ztthlcntulel  2h.  welche  die  Ergebnisse  der  Messungcr. 
enthält,  ist  dann  immer  bemerkt,  ob  die  betreffenden  Versuche 
mit  der  Vorwärmung  der  angesaugten  Luft  oder  ohne  diese  aus- 
geführt wurden,  l-'erner  ist  die  Einstellung  der  BrcnnstofTdüsc 
mitgeteilt;  es  bedeuten  hier  die  höheren  Zahlen  eine  grotScrc 
Ocffnung,  die  niederen  eine  geringere. 

Zunächst  ist  zu  beachten,  datl  eine  Aenderung  der  Leistung 
durch  die  Vorwärmung  nicht  bedingt  ist.  d.iU  vielmehr  sogar  bei 

Mo ioi  IX.  ZahlentaM  27. 

Ilüchktltistune;  des  Motor«  m  it  rersehiedenen  Iii t-n ns  10 Ifen. 
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Motoren-Spiritus  ohne  Vorwärmung  dieselbe  Höchstleistung  erzielt 
wurde  als  mit  der  Vorwärmung.  Ein  wesentlicher  Unterschied 
in  der  Höchstleistung  zwischen  Benzin  und  Benzol  war  nicht  fest- 
zustellen, er  beim«  für  die  Mischungen  von  Benzin  und  Benzol, 
sowie  für  Benzol  allein  gegenüber  Benzin  ungefähr  4--50,,,  lür 
Spiritus  LS,!*»,  für  eine  Mischung  von  Motoren  Spiritus  und 
Benzin  zu  gleichen  Teilen  8,,  %,  für  eine  Mischung  von  9  Teilen 
Spiritus  und  10  Teilen  Benzin  II*  •>  Dies«  Werte  sind  au» 
Zahlentafel  durch   Vergleich    der    für   die  Höchstleistungen 

ermittelten  Drucke  berechnet. 

Es  zeigte  sich  auch  bei  diesem  Motor  für  Spiritus  eine 
wesentlich  geringere  Leistung  als  für  Benzin  in  ahnlicher  Weise, 
wie  an  dem  Motor  des  Fahrzeugs  VII  ermittelt  wurde. 

Was  die  Wärmeausnutzung  der  verschiedenen  Brennstoffe 
betrifft,  so  ergab  sich,  dal)  ein  wesentlicher  Unterschied  nicht 
besteht.    Allerdings  fand  man  für  Spiritus  elM  günstigste  Aus- 
nutzung von  14.,  •/„,  gegenüber  14 "„bei 
Benzol  und  13.,  %  bei  Benzin.  Indessen 
Zeigt  ein  Blick    auf  die   Darstellung  in 
Schaubild  14,  d;iß  diese  einzelnen  Zahlen 
wieder  nicht  als  maßgebend  gelten  können, 
sondern   im   wesentlichen  die  Wärme- 
ausnutzung   lür    alle    drei  Brennstoffe 
gleich  ist,  ja,  d.ill  bei   den  geringeren 
Belastungen  sich    für  Spiritus   in  ähn- 
licher Weise    wie  das   auch  bei  den 
Motoren  IV   und    II    gefunden    wurde.  * 
etwas  ungünstigere  Werte  ergeben. 

Bezeichnend  für  diesen  Motor  ist, 
dati.  wie  die  Untersuchungen  der  Ab- 
gase lehren,  ziemlich  viel  Luft  mit  den 
Abgasen  entweicht,  wahrend  der  hohe 
Kohlcnoxydgchalt  darauf  schlielJen  läßt, 
JalJ  hei  der  Verbrennung  selbst  Luft- 
inangel  geherrscht  hat.  Es  muU  daher 
durch  die  Auspuffkanälc  von  dem  7* 
frisch  eintretenden  Ciasluftgemisch  ein 
Teil  mit  den  Auspuffgasen  zusammen  so- 
gleich wieder  entweichen. 

Hieraus    erklärt   sich    auch  zum 
Teil  der   etwas    ungünstige  Brennstoff- 
verbrauch.     Im   übrigen    sei  bemerkt, 
daß  sich  sowohl  Motor  VII  als  Motor  IX 
durchaus    sicher    ohne   jede  Vorwärmung 
andrehen    Hellen,    während     alle  übrigen 
Hilfe   von    Benzin   anzulassen   waren.  Es 
größten  Teil    darauf    zurückzuführen  sein, 
Molorenführer  erheblich  leichter  ist 


regier  besitzen,  nur  Versuchswerte  für  gleiche  Kolbengeschwindig- 
keiten  herausgenommen.  Für  alle  Motoren  sind  die  bei  bestimmten 
Leistungen  ermittelten  Kolbcndrucke  p,  als  Ordinalen  und  der 
Benzinverbrauch  für  1  Ltr.  Hubvolumen  als  Abscisse  eingetragen. 
Heim  Motor  IX  ist  dann  der  mittlere  Druck  auf  2  Umdrehtingen 
bezogen,  d.  h.  doppelt  so  groll  genommen,  als  der  Arbeitsleistung 
des  Motors  für  eine  Umdrehung  entspricht,  ebenso  ist  der  Brenn- 
stoffverbrauch für  2  Umdrehungen  eingetragen,  um  einen  besseren 
Vergleich  zu  ermöglichen. 

Es  ergibt  sich  aus  dem  Schaubild  15,  da!)  ein  langsames 
Ansteigen  des  Brennstoffverbrauches  mit  der  zunehmenden  Be- 
lastung, wie  es  als  vorbildlich  für  die  Regulierung  eines  Ver- 
brennungsmotors gellen  kann,  nur  bei  den  Motoren  II  und  VI 
festgestellt  wurde.  Es  handelt  sich  also  um  einen  Motor  mit 
selbsttätigem  Schwimmvergaser  und  Zusatzluftregulierung  und  um 
einen    Motor   mit    zwangsläuliger   Zuführung    des  'Brennstoffes. 


im 


Stf.A»t  Sf.irtf.^  S'f.ßtmcl 




SrhaubiM  14.    Motoi  IX 


Wäimcvtrbrauih  btj  Vriwendurg  verschiedener  Brennstoffe. 


auch  jnit  Benzol 
Motoren  nur  mit 
dürfte  dies  zum 
daß  es  für  den 
einen  derartig  kleinen*  Motor 
genügend  schnell  anzudrehen,  um  die  bei  der  Kompression  ent- 
stehende Wärme  für  die  Vergasung  des  Brennstolfes  nutzbar  zu 
machen,  als  es  bei  den  Motoren  größerer  Bauart  der  Kall  ist. 

Vergleich  der  Motoren  untereinander. 
Leistung  und  Wiirmeausnützung. 
Um  ein  vergleichendes  Urteil  über  das  Verhalten  der  einzelnen 
Motoren  inbezug  auf  ihre  Leistung  und  Wärmeausnützung  zu  er- 
halten, sind  in  dem  Schaubild  1?  die  Messungsergebnisse  der 
Motoren  bei  verschiedenen  Belastungen  unter  Verwendung  von 
Benzin  als  Brennstoff  zusammengestellt,  und  zwar  sind  aus  den 
Versuchsreihen  für  die  Motoren,  welche  keinen  Geschwindigkeits- 


Bemerkenswert  ist  außerdem,  daß  der  Motor  III,  welcher  hinsicht- 
lich seiner  Regulierung  mit  dem  Motor  11  vollständig  überein- 
stimmt, eine  abweichende  Kurve  besitzt  und  namentlich  bei  den 
mittleren  Belastungen  ungünstigere  Verhältnisse  zeigt  als  der 
gleiche  Motor  II,  während  er  bei  den  Höchstbelastungen  gleich 
günstige  Verbrauchszahlen  aufweist. 

Es  beweist  dies  offenbar,  daß  zwei  Vergaser  völlig  gleicher 
Bauart  sich  im  Betriehe  durchaus  nicht  immer  übereinstimmend 
verhalten,  .sondern  gewissen  Abweichungen  unterworfen  sind, 
welche  wahrscheinlich  schon  durch  geringe  Ungenauigkeilen  bei 
der  Ausführung  bedingt  Werden.  Es  möge  auch  darauf  hinge- 
wiesen werden,  daß  im  Schauhild  E,  welches  für  verschiedene 
Belastungen  den  Brennstoffverbrauch  des  mit  den  Motoren  II  und 
III  fast  völlig  übereinstimmenden  Motors  1  bei  der  Bremsung  der 
UctricbcwcHc  im  l'ahrzcugrahmcn  darstellt,  ebenfalls  eine  Neigung 
der  Verbrauchskurve  in  dem  Sinne  besteht,  daß  bei  den  Höchst- 
leistungen ein  geringerer  oder  wenigstens  kein  größerer  Brennstoff 
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verbrauch  vorhanden  war.  als  bei  den  mittleren  Belastungen. 
Kinen  ähnlichen  Verlauf  zeigen  auch  die  Kurven  Nif  die  Motoren  IV 
und  V.  welche  unter  sich  ebenfalls  Motoren  gleicher  Bauart  sind. 
Auch  bei  diesen  Motoren  ergibt  sich  bei  den  mittleren  Belastungen 
ein  verhältnismäßig  ungünstiger  Verbrauch,  wahrend  bei  den 
höchsten  Belastungen  der  Verbrauch  wesentlich  günstiger  wird. 

Höchstwahrscheinlich  hat  die  Zuführung  der  Zusatzluft 
hierauf  einen  großen  Einfluß,  denn  es  ist  anzunehmen,  daß  gerade 
bei  den  mittleren  Belastungen  mit  zu  reichen  Brcnnstnffluft- 
geniischen  gearbeitet  wird;  konnte  doch  z.  B.  beim  Motor  1U 
beobachtet  werden,  dal)  sich  die  Zusatzluft- Drosselklappe  erst  bei 
einer  Belastung  öffnete,  bei  welcher  im  Schaubild  15  ein  Nach- 
lassen im  Brennstoffverbrauch  »ich  bemerkbar  macht.  Ks  tritt 
also  bei  diesen  Motoren  wahrend  der  mittleren  Belastungen  wahr- 
scheinlich ziemlich  erheblicher  l.uftmangel  ein,  sodaU  eine  voll- 
kommene Verbrennung  nicht  stattfinden  kann. 


M 


Schaubild  15     ItrcBnitofT-Vcrbrauch  der  einielnen^Moluie'bei  verschiedenen  Belastung-D. 


Zu  erwähnen  ist  indessen,  d.iü  eine  gleichmäßige  Regelung 
auch  des  Motors  VI  in  der  dargestellten  Weise  durch  den  Kegler 
allein  nicht  möglich  war,  es  mullte  vielmehr  die  Brcnnstoffzu- 
fuhrung  für  die  geringen  Belastungen  durch  ein  Verstellen  der 
Regulicrschrauhen  eingeschränkt  werden,  weil  der  Motor  sonst 
zuviel  Brennstoff  verbrauchte  und  auch  übermäßig  schnell  lief. 
Andererseits  aber  wurde  der  Molor  wahrend  der  Versuche  durch 
einen  einfachen  Arbeiter  bedient,  welcher  die  richtige  Einstellung 
der  Steuerung  offenbar  nicht  völlig  beherrschte,  sodaß  der  Brenn- 
stoffverbrauch an  diesem  Motor  im  allgemeinen  etwas  hoher  gc 
funden  ist  als  bei  ganz  sachgemäßer  Bedienung"). 

*|  Kinige  Konlrollversnche,  welche  /ur  KesUtellqng  dieser  Ver- 
ftntog  angestellt  wurden,  ergaben  denn  auch,  .laß  der  Motor  unter 
günstiger  I  iDitclInng  der  Steuerung  bei  14,1  l'se.  nur  2<y6  Gr.  Benrin 
lOr  1  Hse.  Stdc.  verbrauchte,  während  bei  den  eigentlichen  Versuchen  bei 
annähernd  gleichei  Leistung  'ler  Veibraueh  3J"tJr.  für  I  Psc  Stile,  betru-. 


Ein  ziemlich  gleichmäßiges  Ansteigen  des  Brennstoffver- 
brauches mit  der  Belastung  ist  schließlich  für  den  Motor  IX  zu 
erkennen,  obgleich  hier  der  Brennstoffverbrauch  verhältnismäßig 
recht  hoch  ist  und  nur  bei  den  höchsten  Belastungen  vereinzelt 
durch  den  Motor  VII  und  bei  den  mittleren  Belastungen  durch 
Motor  IV  übertreffen  wirJ. 

Beachtenswert  ist  ferner,  daß  bei  dem  Motor  VII  sich  mit 
der  Zunahme  der  Leistung  der  Brennstoffverbrauch  ganz  ungemein 
erhöht.  Man  geht  wohl  nicht  fehl,  wenn  man  diese  Erscheinung 
darauf  zurückfuhrt,  daß  der  Motor  mit  einem  selbsttätigen  Einlaß 
ventil  versehen  ist.  welches  namentlich  bei  der  Höchstleistung  die 
verhältnismäßig  reichen  (iasluftgcmischc  in  das  Ansaugerohr  zurück- 
treten läßt,  aus  welchem  sie  dann  sehr  leicht  ins  Freie  gelangen 
und  verloren  gehen  unj  zwar  um  so  leichter,  als  die  <  »effnung 
Tür  den  Lurtcintritt  in  unmittelbarer  Nähe  des  Vergasers  liegt, 
sodaü  die  sich  hier  bildenden  <Jasc  entweichen  können,  sobald 

nur  ein  geringer  Rückstoß 
vom  Motor  aus  erfolgt.  Be- 
sonders hinzuweisen  ist  auch 
darauf,  daß  die  Motoren  II 
und  III  übereinstimmend 
wesentlich  höhere  Leistungen 
erzielten  als  alle  übrigen.  Den 
Motoren  II  und  III  am 
nächsten  kommt  dann  der 
Motor  VI.    während  die 

übrigen  Motoren  ungefähr 
gleiche  mittlere  Drucke  für 
die  Höchstleistung  erzielten. 

Anlassen. 
Da  die  einzelnen  Mo- 
toren nur  kurze  Zeit  für  die 
Versuche     zur  Verfügung 
standen,     so    konnten  Be- 
obachtungen  über  das  An 
lassen  der  Motoren  mit  den 
verschiedenen  Brennstoffen 
nur  soweit  gemach»  werden, 
als  man  an  den  einzelnen 
Versuchs-tagen    vor  Beginn 
der  eigentlichen  Messungen, 
wenn    die    Motoren  noch 
kalt     waren,  verschiedene 
Brennstoffe  bezw.  Mischungen 
inbezug  auf  ihre  Brauchbarkeit  zum  Anlassen  flüchtig  erprohie. 
Hierbei  zeigte  sich,  daß  mit  gewöhnlichem  Motorcnsptritus  kein 
Motor  in  kaltem  Zustande  in  (lang  gesetzt  werden  konnte. 

Mit  Benzol  liefen  die  kleinen  Motoren  VII  und  IX  recht 
leicht  bei  einer  Raumtemperatur  von  9  \2°  bezw.  15  -20a  1-'. 
an.  Bei  den  größeren  Motoren  war  dies  nicht  möglich,  offenbar, 
weil  man  diese  nicht  so  leicht  und  schnell  mit  der  Hand  drehen 
kann  wie  die  kleinen,  sodaß  die  Bildung  eines  zündfähigeu 
C.cmischcs  mißlingt. 

Auch  mit  Mischungen  von  Benzol  und  Spiritus  zu  gleichen 
Teilen  liefen  die  Motoren  VII  und  IX,  jedoch  nicht  so  sicher 
wie  mit  Benzol  allein  an. 

Bei  den  größeren  Motoren  1  bis  V  war  das  Anlassen  nur 
durch  Benzin  zu  erreichen,  indessen  zeigte  sich  doch,  daß  auch 
Benzol  und  Spiritus  durch  Beimischungen  von  Benzin  zum  An- 
lassen eine  bedeutend  größere  Zündfähigkeit  erlangen. 
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Zusammenfassung  der  Ergebnisse. 

1,  Die  Motoren,  welche  eine  Vorrichtung  zum  tue  reichenden 
Anwärmen  der  Vcrbrcnnungsluft  besitzen  und  bei  denen  für  ein 
richtiges  Mischungsverhältnis  von  Luft  und  Brennstoff  gesorgt 
ist,  erreichen  mit  Benzin,  Benzol  und  Mntorenspiritus  annähernd 
gleiche  Höchstleistungen.  Bei  den  Motoren  mit  unzureichender 
Vergasung  ist  die  mit  Benzol  erreichte  Höchstleistung  um  4  X  "  0, 
die  Höchstleistung  für  Motorenspiritus  um  |6  1''%  geringer 
gegenüber  der  Höchstleistung  mit  Benzin  als  Brennstoff.  Kür 
Mischungen  von  Benzol  und  Spiritus  liegen  die  Werte  innerhalb 
der  angegebenen  Zahlen. 

2.  In  bezug  auf  die  Wärmeausnutzung  verhielten  sich  Benzin 
und  Benzol  bei  allen  Belastungen  gleichartig,  für  Molorenspiritus 
ergaben  sich  namentlich  bei  höheren  Belastungen  viellach  günstigere 
Werte,  wahrend  bei  geringeren  Belastungen  zuweilen  eine 
schlechtere  Wärmeausnutzung  beobachtet  wurde  als  für  Benzin 
und  Benzol. 


-i.  Die  Viertakt-Motoren,  soweit  sie  daraufhin  geprüft  wurden, 
arbeiteten  mit  offenbarem  Luftmangel,  der  Zweitukt-Motor  schein- 
bar mit  l.uftüberschuß.  erzielte  aber  trotzdem  keine  bessere  Ver 
brennuug  als  die  Viertakt  Motoren  bei  Luftmangel. 

4.  Die  Unterschiede  m  der  Warmeausnutzung  d  r  einzelnen 
Brennstoffe  sind  wahrscheinlich  auf  Abweichungen  in  dem  richtigen 
Verhältnis  zwischen  Luft  und  Brennstoff  zurückzuführen. 

5.  Hie  zum  Teil  größeren  Leistungen  der  Motoren  bei  Ver- 
arbeitung von  Benzin  und  Benzol  gegenüber  Spiritus  sind  durch 
die  für  Benzin  und  Benzol  allgemein  beobachteten  höheren  Brenn- 
stofTladungen  des  Gemisches  begründet,  unter  der  Voraussetzung 
einer  genügenden  Zündlähigkeil  für  alle  Gemische. 

f>.  Benzol  bietet,  ohne  Berücksichtigung  seiner  Beständigkeit 
gegen  tielere  Temperaturen  als  Brennstoff  auch  für  sehncllaul'ende 
Fahrzeugmotoren.  abgesehen  vom  Anlassen,  keine  Schwierigkeiten, 
wenn  für  ein  annähernd  richtiges  Verhältnis  zwischen  Luft  und 
Brennstoff  gesorgt  ist.  Bei  beträchtlichem  Luftm.mgel  tritt  dagegen 
bald  BclrfcbUflrnng  ein. 


Wie  lassen  sich  die  Reparaturen  der  maschinellen  Teile  eines 
Automobils  auf  ein  Minimum  reduzieren? 


Vuti  I'.  Ki  ahm 

In  meiner  Praxis  als  Leiter  der  Firma  l'aul  Krahinann, 
Maschinenfabrik,  Berlin  X.  .*'>.  ist  mir  gegenüber  oft  geäußert 
worden,  daü  die  Kosten  der  Reparaturen  der  maschinellen  Teile 
eines  Automobils  zu  hohe  sind:  ich  Mufl  leider  zugeben,  das  dies 
auch  meist  zutrifft.  Ks  fragt  sich  nun,  wo  wir  den  (irund  für 
diese  wesentliche  Verteuerung  des  Automobilsportes  und  der 
Benutzung  des  Automohils  für  Gesehältszwecke  zu  suchen  haben. 
Ks  wird  sich  dann  leicht  jeder  Automobilbesitzer  die  Krage  selbst 
beantworten  können,  was  er  tun  kann,  um  diese  Kosten  zu 
reduzieren. 

Nicht  unwesentlich  tragt  die  unsachgemäße  Behandlung 
Automobils  zur  Verteuerung  genannter  Reparaturen  bei,  da 
fast  durchweg  von  Laien  bedient  wird.  Abgesehen  von 
mangi'lhalter  Schmierung,  wodurch  oll  ein  ungeahnter  Verschleiß 
der  reibenden  Teile  entsteht,  wird  ein  Wagen  durch  manchen 
Fahrer  geradezu  mißhandelt,  weil  derselbe  es  nicht  für  nötig  hält, 
eine  niedrigere  Geschwindigkeit  einzuschalten,  wenn  er  durch 
irgend  welche  Umstände  gezwungen  war.  die  Fahrt  zu  verlang- 
samen. An  den  verkehrsreichen  Straßenecken  der  Stadt,  wo  dies 
fast  immer  der  Fall  ist.  kann  man  oft  beobachten,  daß  das  Auto- 
mobil mit  der  dritten  Geschwindigkeit  wieder  in  Lauf  gesetzt 
wird,  obwohl  es  vorher  fast  zum  Stehen  gekommen  war.  Wie 
es  sogar  passiert,  daü  sich  Automobilhesitzcr  damit  brüsten  wollten, 
daß  ihr  Wagen  gleich  mit  höchst. r  Geschwindigkeit  anfahrt. 
Solche  Kraftproben  können  leicht  zum  Bruch  einzelner  Getriebe- 
teile führen  und  sind  tunlichst  zu  unterlassen,  zumal  wenn  die 
Kupplung  scharf  faßt.  Hierbei  wirkt  die  gesamte  lebendige  Kraft 
des  Schwungrades  auf  die  in  Ruhe  befindlichen  Gelrieheteile, 
wodurch  sehr  hohe  Beanspruchungen  hervorgerufen  werden. 
Man  kann  sich  diese  Beanspruchung  leicht  an  einem  kleinen 
Beispiele  klar  machen.  Drückt  man  stetig  mit  der  Hand  gegen 
einen  kleinen  Kinderspielwagen,  so  wird  sich  derselbe  leicht  in 
Bewegung  setzen  lassen,  ohne  daß  man  den  geringsten  Druck  in 
der  Hand  spurt,  schlagt  man  aber  mit  der  Hand  gegen  denselben, 
so  wird  man  einen  recht   unangenehmen  Schmerz 


inn,  Ingenieur. 

Der  Stoß  auf  die  Getriebeteile  wird  natürlich  wesentlich  geringer 
sein,  wenn  die  Kupplungsfeder  nicht  stark  genug  ist.  In  diesem 
Kalle  würde  die  Kupplung  schleifen  und  den  Wagen  nur  all- 
mahlig  In  Bewegung  setzen,  wobei  aber  das  Kupplungsleder  leicht 
verbrennen  kann.  Selbstverständlich  liegen  die  Verhältnisse  ganz 
anders,  wenn  der  Motor  nicht  ausgekuppelt  worden  ist  und 
der  Wagen  nur  infolge  Herunterregulierung  des  Motors  langsam 
läult,  dann  kann  man  natürlich  ohne  weiteres  durch  stärkere 
Gaszufuhr  und  Zündpunktverstcllung  die  Geschwindigkeit 
steigern. 

F.bcnso  gefährlich  ist  das  plötzliche  Anhalten  des  Wagens 
durch  scharfes  Anziehen  der  Fußbremse,  welche  meistens  auf  das 
Getriebe  wirkt.  Ks  gibt  einzelne  Konstruktionen,  welche  eine 
solche  Behandlung  mit  dem  Bruch  sämtlicher  Differenlialräder  und 
manchmal  auch  noch  mit  der  Zerstörung  des  Differentialgehäuses 
und  anderer  Teile  beantworten.  Bei  solchen  mangelhaften 
Konstruktionen  wird  man.  da  ein  plötzliches  Anhalten  des  Wagens 
in  belebten  Straßen  oft  nicht  zu  vermeiden  ist,  gut  tun,  von  sach- 
gemäßer Hand  die  Fußbremse  mit  der  Handbremse  vertauschen 
zu  lassen,  so  daß  erstere  aur  die  Hinterräder  und  letztere  auf  das 
Getriebe  wirkt.  Hierbei  ist  angenommen,  daß  man  beim  Fahren  in 
Fällen  dringender  Gefahr  eine  Hand  zum  Steuern  und  die  andere 
zum  Hupen  gebraucht,  so  daß  man,  um  ein  Unglück  Zu  verhüten, 
nur  mit  dem  Fuß  bremsen  kann.  Durch  einen  solchen  Umbau 
kann  in  geeigneten  Fällen  eine  Beschädigung  von  Getriebeteilen 
vermieden  werden. 

Die  bei  weitem  größte  Schuld  an  der  Verteuerung  der 
Reparaturen  trägt  aber  der  Besitzer  selbst.  Ks  würde  wahr- 
scheinlich keinem  Autnmobilbesitzer  einfallen,  seine  Taschenuhr 
im  Werte  von  ca.  50  4QU  M.  dem  ersten  besten  Uhrmacher  zur 
Reparatur  zu  übergeben,  er  wird  sich  vielmehr  nach  jeder 
Richtung  hin  genau  erkundigen,  welchem  Uhrmacher  er  dieses 
kostspielige  Gut  anvertrauen  soll.  Wie  anders  liegt  es  dagegen 
mit  der  Reparatur  eines  Automobils  im  Werte  von  8000  40  000 
Mark.    Kin  solches  möchte  jeder  i  haufteur  reparieren,  der 
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nicht  einmal  ein  einschlägiges  Handwerk  erlernt  hat,  geschweige 
denn  Schlosser  oJer  Maschinenbauer  ist.  Reichen  nun  aber  dessen 
Kräfte  nicht  mehr  aus,  so  wird  ein  sogenannter  Automobilschlosser, 
den  der  Chauffeur  stcls  bei  der  Hand  hat  und  auch  bestens  em- 
pfehlen kann,  zur  Hilfe  angenommen.  Heide  Künstler  versuchen 
nun,  natürlich  in  der  besten  Absicht,  an  der  auch  hier  nicht  ge- 
zweifelt werden  soll,  das  l'nglückskind  wieder  in  (lang  zu  bringen. 

Was  mit  solchen  Kräften  zu  erreichen  ist.  wird  sich  jeder 
Automobilist  selbst  sagen  müssen,  denn  es  stehen  diesen  in  der 
Regel  weder  die  nötigen  Kenntnisse,  noch  die  erforderlichen  Werk- 
zeuge, Maschinen   und  bestgeeignelen  Materialien  zur  Verfügung. 

Führt  nun  die  Arbeit  dieser  beiden  nicht  zum  gewünschten 
Resultat.  «O  entschließt  man  sich  endlich,  den  Wagen  einer  Re- 
paraturwerkstatt zu  übergeben.  Hierbei  wird  nun  in  erster  Lüne 
darauf  gesehen,  welche  Firma  die  billigste  Arbeit  liefert,  und  man 
fragt  nicht  immer  in  der  Hauptsache  danach,  oh  die  Arbeiten 
auch  gut  und  sachgemäß  ausgeführt  werden  bezw.  nach  dem 
Preis  und  nach  Einrichtung  der  Werkstatt  und  ob  genugende 
Garantie  vorliegt,  daß  beim  Krsatz  von  Teilen  auch  Materialien 
verwendet  werden,  die  mindesten-,  nicht  schlechter  als  die  ursprüng- 
lichen sind. 

Ein  weiterer  Grund  der  Vericuennw  der  Reparaturen  ist 
auch  darin  zu  suchen,  daß  vorläufig  geringe  Schaden  nicht  zur 
rechten  Zeit  beseitigt  werden.  Die  Kolgen  dieser  l'nterl.issungs- 
Minden  sollen  hier  an  einigen  Teilen,  welche  am  meisten  der  Ab- 
nutzung ausgesetzt  sind,  betrachtet  werden. 

Schon  eine  gewisse  Abnutzung  der  Lagvrselialcn  im  Motor 
verursacht  ein  unangenehmes  Geräusch  und  verhältnismäßig  starke 
StulJe.  Infolge  der  letzteren  nimmt  die  Abnutzung  der  Schalen 
schnell  zu  und  die  Stöüe  werden  heftiger.  Hierdurch  werden  auch 
die  Kurbelzapfen  und  Kolbenbolzen  unrund  und  schließlich  losen 
sich  die  Deckelsch rauhen  der  l'leulstangen.  was  dann  meistens 
zum  Bruch  der  Kurbelwelle  und  des  Kurbelgehäuses  fuhrt.  Im 
günstigsten  Kalle  lost  sich  nur  ein  Kolbenbolzen  und  reißt  in  die 
Zylindcrwandurig  Kielen,  sodaß  der  Zylinder  ausgebohrt  oder  aus- 
geschliffen werden  muß.  was  w.ederum  die  Beschaffung  eines 
größeren  Kolbens  bedingt.  Haß  nun  solche  Reparaturen  erhebliche 
Kosten  verursachen,  ist  leicht  denkbar  und  mit  welchen  geringen 
Mitteln  hatte  man  auskommen  können,  wenn  man  die  Lager 


schalen  durch  rechtzeitiges  Nacharbeiten.  Unterlegen  von  Papier 
oder  schwachein  Blech  und  neuem  Einschoben  in  einen  voll- 
ständig brauchbaren  Zustand  gesetzt  hätte. 

Im  Getriebek.isten  führen  abgenutzte  lAgersehalcn  zu  ähn- 
lichen Verteuerungen  der  Reparaturen.  Geringere  Abnutzungen 
verursacht  bald  ein  schlechtes  Schalten  der  einzelnen  Gänge,  wo- 
durch die  Getrieberäder  schnell  ir.br.iiicr.-Mr  werden.  Stand  ab« 
die  Abnutzung  der  Schalen  zu.  sodaß  die  Zähne  der  Räder  nicht 
mehr  richtig  im  Eingriff  stehen,  so  werden  sich  diese  an  den 
Spitzen  schnell  abnutzen  und  schließlich  werden  die  Zähne  eines 
Raderpaares  anstatt  zu  kämmen  aufsetzen,  was  dann  zum  Bruch 
der  einen  oder  der  anderen  I  letriebewelle  und  auch  des  Gehäuses 
fuhren  kann. 

Haben  sich  durch  ungeschicktes  Schalten  der  Gange  die 
angefrästen  oder  angefeilten  Fasen  der  Zähne  einzelner  Räder 
abgenutzt,  wodurch  das  Schallen  immer  schwieriger  wird,  so  tut 
man  gut,  die  Zähne  rechtzeitig  nachschleifen  zu  lassen,  da  man 
sonst  bald  das  zweifelhafte  Vergnügen  haben  würde,  neue  Ge- 
j  trieberüder  beschaffen  zu  müssen,  was  in  keinem  Verhältnis  zu 
einer  rechtzeitigen,  oben  angegebenen  Reparatur  steht. 

In  der  Diffcrentialhintcrrndachse  mit  Kugellagern  hat  oft 
genug  eine  einzige  beschädigte  Kugel  zum  Bruch  des  Lagers  und 
der  Differcntialwell.-  oder  des  sogenannten  Achsschenkels  geführt, 
was  durch  rechtzeitige  Ersetzung  dieser  einen  Kugel  leicht  hätte 
vermieden  werden  können. 

Das  gleiche  Bild  ließe  sich  an  jedem  einzelnen  Teile  nach- 
weisen. Es  soll  zum  Schluß  nur  noch  auf  einen  Punkt  aufmerk- 
sam gemacht  werden,  der  nicht  unwesentlich  zur  Verteuerung  der 
Aiilivtiiobilreparaturen  beiträgt. 

Ks  ist  eine  bekannte  Talsache,  daß  beinahe  jede  Automobil- 
type  Fehler  besitzt,  sei  es  eine  zu  schwache  Lagerstelle,  zu 
schwache  Differentialwellen,  ein  zu  gering  bemessenes  Differential 
getriebe,  zu  kleine  Teilung  der  Zahnräder  oder  dergleichen  mehr. 
Alle  diese  Mängel  beruhen  auf  einen  Konstruktionsfehler  und 
lassen  sich  daher  nicht  durch  die  immer  wiederkehrenden  Repara- 
turen beseitigen.  Es  ist  vielmehr  notwendig,  die  mangelhafte  Kon- 
struktion von  sachgemäßer  Hand  durch  eine  bessere  ersetzen  zu 
lassen,  wodurch  dann  im  Laufe  der  Zeit  nicht  geringe  Kosten 
erspart  werden. 


6inc  Rücl(erinnerung  an  di 

Das  prächtig  ausgestaltete  Heft  von  „Sport  im  Bild",  welches 
bei  Eröffnung  der  Automobil-Ausstellung  zur  Verteilung  kam. 
wirft  einen  Ruckblick  auf  die  M.tnner,  welche  ihre  Tätigkeit  mit 
Erfolg  der  Einführung  des  modernen  Motorfahrwesens  widmeten 
und  noch  mit  all  den  L" ebelstanden  zu  kämpfen  hatten,  von  welchen 
sich  der  heutige  Automobilist  kaum  eine  zutreffende  Vorstellung 
machen  kunn.  Hierbei  findet  auch  der  Präsident  unseres  Vereins. 
Herr  Generalma|or  z.  D.  G.  Becker,  wohlverdiente  Hervorhebung. 
Ein  vortreffliches  Porträt  desselben  schmückt  den  Aufsatz,  und 
der  begleitende  Text  stutzt  sich  auf  einige  Mitteilungen  des  Herrn 
Generals,  die  er  ..Sport  im  Bild'-  aul  di«,  Anfrage  machte:  ..Wie 
wurden  Sie  Autler?"  Der  darauf  gegebenen  Antwort  entnehmen 
wir  das  F'olgcnde  und  sind  in  der  Lage,  anstelle  des  von  ..Sport 
im  Bild"  gebrachten  Porträts  eine  Aufnahme  einzufügen,  welche 
Herrn  General  Becker  auf  seinem  damaligen  Wartburg  Wagen 
zeigt.     Die  AntWWt  lautete: 


Anfänge  des  Autofahrens. 

„Vor  meinem  Aus>cheiden  aus  dem  königlichen  Dienst,  im 
Herbst  IS'<5,  war  ich  etwa  SO  Jahre  lang  in  der  Artillerie -Technik 
mit  der  Fabrikation  und  Konstruktion  von  Artillerie-  und  Armee- 
fahrzeugen aller  Art  befaßt.  Kein  Wunder,  duß  die  in  der  Mitte 
der  Wer  Jahre  auf  den  Markt  kommenden,  von  Daimler  in 
Cannstatt  und  Benz  in  Mannheim  erfundenen,  derzeit  noch  etwa 
ungeschlachten  Automobile,  welche  ich  durch  eine  Verbindung 
mit  der  Fahr/.eugläbrik  in  Eisenach  frühzeitig  kennen  zu  lernen 
Gelegenheit  hatte,  mein  höchstes  Interesse  erregten. 

Ein  aus  Frankreich  bezogener  Dccauvillc-  Wagen,  welche 
Type  als  Wartburg -Wagen  in  Eisenach  weiter  ausgebildet  worden 
ist,  diente  meinen  ersten  Fahrversuchen. 

1897  schon  unternahm  ich  mit  meinem  3't  PS  starken 
Zwciseitzer  allein  —  meine  erste  Autoreise  über  das  Erzgebirge 
nach  Franzensbad.  von  dort,  bei  günstigem  Wetter  strecken- 
weise von    meiner  Tochter    begleitet,   weiter  durch  das  Fichtel- 
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HcbfrifiE  uhcr  Kcgcnshurg  nach  München,  illvr  Mitn-uwald  die 
Stiluurnttl  hinauf  bis  mit  die  Pntth»ht  Otcli  Seefcld  in  Tirol. 

Meines  Wix*Cll*  das  cr«ie  Auto  d<>rt  «>hcn  im  Hochlande 
und  auf  dem  ticbirgssatlel  zwischen  Karwendcl-  und  Wcltcrstcin. 
Ich  will  nicht  erzählen  von  den  Schwicrigkcitci;  dieser  Reise,  von 
den  Pannen  UMlCIWCgi  und  Jen  Reparaturen.  Iias  Auto  von 
Jaüumal  wur  mich  nicht  das  Auto  v<m  heute. 

Aber  einige  kleine  Krlchuisse  will  ich  nicht  vorenthalten. 

im  Fiehtclgchirgc  fehlte  es  derzeit  noch  :m  Aulo-Beiizin. 
Der  Herr  Apotheker  in  WablMMMV  war  sichtlich  entrüstet  liber 
die  /-.in  in.'  _r  dal!  er  dem  •mhckanntin  Reffenden  im  Hand- 
verkäufe V€in  seinem  in  günstiger  Zeit  l'  j  kg  Heiratenden 
Bciizin-Vorralc  etwas  abgehen  sollte. 

I)a  half  aus  der  \ot  der  Aul  kauf  .In  gesamten  in  den 
Sehnitlwarcnl.ideu  der  t »rtschalleii  vorhandenen  Fleckenwassers 
.i  l'Tüschchen  H>  P%,  das  sich  als  ein  brauchbares  Trcih- 
mittel  für  meinen  Dccauville  erwies.  Waren  M)  bis  40  Fr.ischch-.vi 
heisammen.  so  «in«  die  Reise  weiter,  bergauf,  bergab,  von  t  hl  zu 
t'rt.  bis  hinah  in  das  Tal  der  wie  wir  nach  Süden  strebenden 
Waldiwb. 

In  Mitterteich  hat  man  uns  merkwürdige  Autofahrer  liir 
reisende  Kunstreiter  oder  Trapezkünstler  angesehen.  Der  Kisen- 
händler  gab  meinem  Tochlerlein  dringend  den  väterlichen  Kai. 
Malt  des  geforderten  weichin  2  nun  Marken  Kupierdrahtes,  dessen  I 
ich  zur  Reparatur  der  Zündleitung  bedurfte,  doch  liehcr  den  trag- 
fähigeren  übcrkuplcrtcii  Stahldraht  zu  w.ihlen.  nur  der  allein  sei  , 
imstande,  ein  Gewicht  von  ca.  4F  kg  zu  trauen.  -Nein,  mein 
Vater  hat  mich  gebeten.  Kupfcrdraht  zu  besorgen."  .Kupterdrahl 
erhalten  Sie  vielleicht  bei  dem  l'hrmaeher  dort  unten  in  Inn  ihrem 
Zelt:*  .Neben  meinem  Zelt?"  ..In!  dort  unten.  Ich  habe  doch 
den  Vorzug,  MW  Julia  zu  bedienen  vom  Zirkus  Koßmcicr?  Nicht 
wahr*    -  Bedauere:  ich  heiße  Becker! 

Und  wirklich  in  Riescnplakalcn.  rot  und  grün,  au  allen 
Straßenecken   lud   der  soeben  eingetroffene  Zirkus  KoUmeier  ein  I 
Zur  rCröffnungsvnrslcllung  in  der  höheren  Reitkunst  pp.  heule  Abend 
präzise  H  Uhr  und   unter   den  Kameft  Jer  Künstlerinnen  prangte  | 


„Mit!  Julia-  in  ihren  unübertrefflichen  Leistungen  auf  dem  schlappen 
Drahtseil.  Kür  das  schlappe  Drahtseil  mochte  freilich  der  über 
kupferne  StahlJrnht  den  Vorzug  verdienen.  Als  das  erheiterndste 
Bcgtlbni»  aber  steht  in  meiner  Erinnerung,  wie  mir  auf  einsamer 
Autofahrt  im  frühen  Morgcnnchcl  eine  ältere,  dätlige  Bauernfrau 
begegnete,  in  Landestracht  mit  kurzem,  bauschigem  Faltenrock 
und  wallendem  Kopihand.  Kaum  erblickt  die  Ahnungslose  das 
heillose  (ielahrl,  da  malt  sich  Kntseizen  auf  ihrem  Gestellt,  pfeil- 
schnell kraxelt  sie  die  Hnhlwcghoschung  hinan,  oben  streckt  sie 
die  gefalteten  Hände  dem  Himmel  entgegen  und  stoßt,  auf  die 
Kniee  zusammenhockend,  unverständliche  Worte  hervor. 

Die  pjuae  Krau  war  offenbar  der  Meinung,  Jer  leibhaftige 
1  loitseibeiuns  rase  in  dieser  Herrgottsfrühe  im  Autu.lrcß  und 
15  km  Tempo  durch  das  oherbaverische  Gchld." 

In  ähnlicher  Weise  haben  noch  die  bekannten  Herren 
Freiheit  von  Sehrenck- Notzing,  de  h  i'roix.  Otto  Hieronimus. 
Kduard  Kngler  und  Dr.  Ilätclin  sich  auf  die  Anfrage  ..Wie  wurden 
Sie  Automobilist"  geauBefli  Von  diesen  mochten  wir  noch  nach 
erhaltener  fienchnügung  die  Mitteilungen  des  Herrn  Rcg.-Asscssor 
Dr.  Hacfclin  ,  tlencralsekrelar  des  Vereins  DeutscherMotorfahrzcug- 
Industricller,  hier  anführen.  Das  eingefügte  Itild  stellt  Herrn  I>r. 
Hacfettfl  auf  der  geschilderten  fahrt  dar. 

Ich  hätte  Ihrem  freundlichen  Krsuchen,  werter  Herr  Redakteur, 
langst  stattgegeben,  wenn  ich  nicht  umfangreiche  Konzilien  bei 
Rechtssachverständigen  darüber  halte  pflegen  müssen,  ob  ich  nicht  für 
mein  .Wie  wurde  ich  Automobilist"  durch  Selhsihezichligung  mir 
nachträgliche  strafrechtliche  Verfolgung  zuziehen  könnte.  Man  ist 
scharf  in  Huden,  noch  scharler  in  Kehl,  und  meine  .Schnauferl-fJeburt" 
fand  in  Kehl  statt,  wo  ich  im  Jahre  ]  S'jy  durch  tlchallssorgen  nicht 
bedrückter  Referendar  war.  Schon  als  l'cnnalcr  hatten  die 
Annoncen  der  Firma  Benz,  die  damals  regelmäßig  mit  Abbildungen 
in  den  Fliegenden  Blattern  erschienen  waren,  starken  Kindruck 
auf  mich  gemacht;  als  der  Inbegriff  des  Begehrenswerten  erschien 
mir  der  Besitz  eines  solchen  Automobils;  nur  der  kolossale  l'reis. 
den  die  Dinger  damals  kosten  sollten  2SO0  M.  machte 
meine  jugendliche  Begeisterung  etwas  unsicher.  Alle  Automobil- 
Kataloge,  die  es  auf  dem  Krdeiirund  gab.  ließ  ich  mir  seit  Anfang 
der  neunziger  Jahre  regelmäßig  zusenden,  ich  kaufte  mir  die  ganze 
damals  vorhandene  Literatur  so  lange,  bis  mich  da«  Verhängnis 
„llion-  ereilte:  ich  wurde  Besitzer  eines  Dionlireiradcs  mit 
Vorspannwageii.  Die  Nerven  meines  Hauswirt«,  bei  .hm  ich  das 
Vehikel  eingestellt  hatte,  waren  stark,  der  gute  Mann  war  zum 
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dritten  Male  in  Jen  heiligen  Stand  der  Eni-  getreten  und  besall 
nenn  lebende  Kinder,  gehörte  dem  Gemeinderat  an  und  hatte 
auch  sonst  Beweise  einer  biedeni  Gesinnung  gegeben;  aber  am 
dritten  Tage  nach  der  Ankunft  meines  Schnaufcrls  zog  er  sich 
seinen  LeichenbegängnisGehrock  an.  setzte  den  Zylinder  Modell 
1  M*>*i  auf.  begab  sich  in  meine  Junggesellenklause  und  wart  mich 
hinaus;  Hauenden  Auges,  aber  immerhin,  er  warf  mich  hinaus, 
der  Karren  machte  einen  l.ärm.  dali  sich  die  Kacksteine  seines 
Hauses  lockerten  und  die  I »ecken  herunterfielen.  Ich  hcscflloll 
in  meiner  Verzweiflung  die  erste  Probefahrt,  in  der  stillen  Hoff* 
nung.  dadurch  einen  Käufer  anzulocken  und  mein  Automobil 
so  nannte  man  damals  liebevoll  die  Sache  wieder  loszuwerden. 
In  Strallburg  hatte  ich  einen  Freund,  der  an  schlechter  Verdauung 
litt  und  Selbstmordgedanken  hegte,  auch  war  er  verliebt  und  zwar 
unglücklich.  Er  hörte  mich  stumm  an.  überlegte  kurz  und  schlug 
ein,  er  wollte  einen  Revolver  sparen  und  fand  auch  solchen 
Sportstod  seiner  Liehe  wegen  romantischer.    Wir  Kellen  uns  fUr 


die  Nach  well  pliotogrnphiercn  und  stiegen  ein.  GcmäU  sach- 
verständiger Belehrung  stellte  ich  alle  Hebel,  ich  glaube  es  waren 
mindestens  15  in  der  Mitte,  empfahl  meinen  Geist  dem  Herrn  unJ 
strampelte,  strampelte:  nach  zehn  Minuten  ging  der  Motor  an, 
und  wir  fuhren  etwa  3  Meter  in  flottem  Tempo,  dann  hielt  das 
Biest.  Wir  holten  einen  Dienstmann.  der.  „um  den  Motor  Gas 
saugen  zu  lassen-,  eine  Viertelstunde  treten  muLite:  er  berechnete 
hierfür  ?  Mark  unter  der  Behauptung,  er  müsse  nach  solch  einer 
Schinderei  drei  Tage  zu  Bett  bleiben.  Nun  stieg  ich  nochmals 
auf,  strampelte  wieder,  und  siehe,  es  ging  glänzend,  nur  zu 
schnell.  Männer  schrien.  Krauen  kreischten.  Kinder  heulten,  Tiere 
Hohen,  so  sausten  wir  zum  Städtchen  hinaus.  Ich  konnte  machen 
was  ich  wollte,  immer  schneller  wurde  das  Tempo,  ein  Graben 
wurde  unsere  Rettung,  in  den  ich  hineinlenkte.  Zum  Glück  war 
er  tief  und  voll  Wasser,  so  dilti  wir  weich  fielen.  Kin  stiller 
Hundekarren  zog  unser  Schnauferl  heim;  wir  beide  folgten  zu  Kuli 
in  respektvollem  Abstand. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


?  Das  Fiasko  des  deutschen  Automobilsteucr-Gesctzcs 

ergibt  sich  in  recht  deutlicher  Weise  aus  der  kürzlich  veröffent- 
lichten L'ebensicht  über  die  Reichs-Einnahmcn  Danach  erhielt 
die  Reichskasse  als  .Steuern  von  Krlaubniskarlen  für  Kraftfahr- 
zeuge" in  den  ersten  zehn  Monaten  des  Jahres  1W7  insgesamt 
I  J'H)  !4.i  M.  gegen  I  00]  5<>2  M.  innerhalb  desselben  Zeitraumes 
des  Vorjahres.  Sollten  die  letzten  beiden  Monate  dieses  Jahres 
einen  vcrhältnismällig  gleich  hohen  Betrag  einbringen,  was  aber 
nicht  zu  erwarten  ist.  dann  kämen  wir  im  laufenden  Jahre  auf 
eine  Gesamteinnahme  rund  I  1  »  Millionen  M  Dabei  wurde  s. /.t. 
dein  Reichstage  ein  Ertragnis  von  31',  Millionen  M.  in  Aussicht 
gestellt  und  zwar  in  der  oberflächlichsten  Weise  vom  tinanz- 
tcchnischcn  Standpunkte  aus.  n. unlieb  ohne  Vorlage  malSgebendeil 
Zahlenmaterials!  Noch  Jahrzehnte  wird  es  voraussichtlich  be- 
dürfen, um  die  Summe  des  Voranschläge»  zu  erreichen,  denn 
auffallend  ist  die  geringe  Zunahme  des  Stcucrcrgc'nnisses  gegen- 
über dem  Vorjahre.  Wenn  mau  nun  noch  in  Betracht  zieht. 
daU  die  I  1  j  Millionen  M.  Jen  Bruttobetrag  der  Steuer  dar- 
stellen, und  daU  die  Einzugs-  und  Verwalluiigskostcn  nicht  geringe 
sind,  so  wird  man  wahrscheinlich  zu  dem  Endresultat  kommen, 
dal  die  ganze  Steuer  keinen  oder  höchstens  einen  minimalen 
Ertrag  bringt.  Dabei  hat  aber  der  einzelne  Automobilist  unter 
der  Steuerlast  und  den  Belästigungen,  die  Automubilgeschäftswelt 
unter  den  Scherereien  mit  den  l'robewagen  zu  leiden,  wahrend 
die  ausländischen  Automobilisten,  die  früher  einen  schönen  Batzen 
Geld  in  unser  Land  brachten,  von  den  deutschen  Landesgrenzen 
verscheucht  worden  sind. 

'p  Ueber  die  Einfuhr  von  Automobilen  und  Motorradern 

in  der  Schweiz  «uj  in  einem  amtlichen  Bcttch'.e  aus  Genf  ge- 
sagt: Motorwagen  werden  aus  Frankreich  «von  Lyoner  Firmen» 
importiert,  haben  jedoch  die  Höhe  erreicht,  »odati  eine  Steigerung 
nicht  mehr  erwartet  wird.  Für  Motorrader  werden  Bestandteile 
aus  Deutschland  importiert,  die  Maschinen  dann  im  Kauton  Neuen- 
bürg montiert.  Die  Karosserie  der  Automobile  wird  in  Genf  er- 
zeugt, nur  das  tiestell  kommt  fertig  un.  weil  dadurch  zwei 
Drittd  Zollspesen  erspart  werden:  etwas  weniges  davon  lieferte 
<  kMttttkh. 


?  Aus  der  englischen  Motorwagenindustrie.  In  einem 
imt Ketten  Berichte  aus  Manchester  lesen  wir:  Diese  Branche  hat 
im  Laufe  des  letzten  Jahres,  gefördert  Jureh  den  Wohlstand  der 
Industrien  dieses  Distriktes,  grolle  Fortschritte  gemacht,  bleich 
der  früheren  Glanzperiode  der  70er  Jahre  im  hiesigen  Baumwoll 
geschalte,  welche  Manchester  zum  besten  Absatzplatze  wertvoller 
Oelgemälde  machte,  sn  hat  dieses  Jahr  der  aullerordentliche  Wohl- 
stand der  Baiimwollindustrie  diesen  Distrikt  zum  besten  Markte 
—  aullerhalb  Londons  —  für  Luxusmotorwagcn  gemacht.  Dem- 
gemäU  hahen  Fabriken  im  Laufe  des  Jahres  hier  entweder  gröllere 
Niederlagen  erolfnet  oder  sich  selbst  etabliert  und  scheinen  bei 
steigendem  Begehr  gute  Resultate  erzielt  zu  haben. 

?  Absatz  von  Motorwagen  in  Rullland.  In  einem  amt- 
lichen Berichte  aus  Moskau  lesen  wir:  Das  Interesse  für  Auto- 
mobile wachst  in  Moskau  seil  etwa  zwei  Jahren  zusehends.  In 
erster  Linie  sind  es  Sport-  und  Luxuslahrzeuge,  die  hier  Ahs.it/. 
linden.  Daneben  beginnen  auch  grolle  und  tonangebende  lud  jsiricllc 
schwere  Lastautomobile  anzuschalten.  Das  französische  und 
belgische,  teilweise  auch  amerikanische  Fabrikat  herrscht  vor. 
Deutsche  Erzeugnisse  sind  bis  jetzt  hier  wenig  vertreten.  Auch 
der  Gebrauch  von  Motorrädern  nimmt  sichtlich  zu:  in  Moskau 
bsi  neben  einer  französischen  eine  süddeutsche  Firma  hauptsachlich 
im  Geschäft. 

Automobile  in  der  Türkei.  In  Salonik  hat  sich  eine  Ge- 
sellschaft gebildet,  welche  einen  Automobilverkehr  in  Salonik  und 
Umgegend  einzurichten  beabsichtigt. 

Motorboote  für  Salonik.  Die  Zollverwaltung  in  Salonik 
beabsichtigt,  fui  Jen  Verkehr  im  Hafen  Motorboote  aus  Europa 
zu  beziehen. 

Einfuhr  von  Motorwagen  in  Natal.  In  einem  amtlichen 
Berichte  aus  Durban  heiUt  es  bezüglich  des  letzten  Jahres:  Die 
Autoiiii.bilindustrie  hat  auch  hier  schon  ein  beträchtliches  Absatz- 
gebiet erobert.  Automobile  wurden  lör  53  179  Lire  eingeführt, 
daran  waren  beteiligt:  Grollbritannicfl  mit  16 ''50  Lire.  Frankreich 
16  653  Lire.  Deutschland  15  303  Lire,  Vereinigle  Staaten  1611. 
Italien  1.213  Lire  und  auch  die  heimische  Industrie  blieb  nicht  ganz 
un  vertreten,  wenn  auch  nur  mit  4O0  Lire. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 

Neu.nmelduz.gen:') 

Dr.  Ott»  Kronhalm,  Rentier,  Berlin.  Schmidt  4  Hennig.  Kaufleuic.  Berlin. 

Otto  Najork   Kaufmann  u.  Stadtverordnetenvorstehet ,  Frankfurt.  Felix  Schulze,  Fabrikbesitzer,  Berlin 

Jvfree  Olbeter,  1 i utsbcsitzer,  Steinach.  0.  Seifferth,  Regierun£»baumcister,  Berlin. 

")  Bekanntgegeben  gemiS  %  B  der  Set/linden  IQr  den  Fall  etwaiger  Einsprache. 


Dero  Mitrede  unseres  Vorstande»,  Herrn  Stadt  -  Klektnker 
Dr.  Martin  Kallmann,  Dozent  an  der  Technischen  Hochschule  in 
l  hat  (Ottenburg,  int  der  Titel  „Professor*  verliehen  worden.  Der  Vor- 
stand nahm  in  »einer  Sitzung  vom  19.  I>eremb<r  Veranlassung,  Herrn 

Diskussionsabend  des  M.  M.-V.  am  Freitag,  den 
l.l.  Dezember  l'>t)7.  im  .Deutschen  Kolontal -Museum"  über 
„Einrichtung  von  Garagen".  Referent:  Otto  Rambuschck. 
Konstruktion*- Ingenieur  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Char- 
lottoMburg. 

Zweck  des  Vortrages  war.  für  die  in  Vorbereitung  befind- 
liche, vom  Verein  herauszugehende  Abhandlung  über  den  Bau 
und  die  Einrichtung  von  Garagen  weitere  Anregungen  aus  dem 
Kreise  der  Mitglieder  zu  erhalten  bezw.  diesen  Gelegenheit  zu 
geben,  nezügliehe  Wünsche  und  Anfragen  zum  Ausdruck  zu 
bringen.  Mit  Recht  wies  der  Vortragende  darauf  hin,  dal)  über 
diesen  Gegenstand  die  vorhandene  Literatur  fast  «anzlich  versage. 
Die  Krfahrung  habe  ergchen,  daß  für  die  zweckmäßige  Unter- 
stellung eines  so  wertvollen  Objektes,  wie  das  Automobil  es  dar- 
stellt, doch  eine  ganze  Reihe  Punkte  nicht  aus  dem  Auge  gelassen 
werden  dürfen,  um  unter  Umständen  recht  erheblichen  Schädigungen 
vorzubeugen.  In  Krage  kommen  beispielsweise  die  notwendigen 
bezw.  wünschenswerten  Abmessungen  und  die  bestmögliche  An- 
passung an  die  gegebenen  Terrainvcritältnissc  und  vorhandenen 
Baulichkeiten.  Beleuchtung,  Heizung,  die  Unterbringung  des 
Kenzins  etc.  Zu  unterscheiden  ist  natürlich  zwischen  Garagen 
für  ein  oder  mehrere  Fahrzeuge  des  Privatmannes,  Garagen  für 
[.astfahrzeuge,  Fahrzeuge  für  den  öffentlichen  Verkehr.  Droschken. 
Omnibusse  und  schließlich  Garagen,  die  UnlersteUräume  zur  Ver- 
mietung bereithalten.     Mit  Hilfe  von  Lichtbildern  brachte  der 


Prof.  Dr.  Kallmann,  der  dem  Vor  »lande  bekanntlich  »eit  dem  Jahre  lyoo 
angehört  und  dem  Verein  sehr  werlvolle  Dienste  geleistet  und  jederreit 
Rat  und  Tat  zur  Vertagung  gestellt  hat.  namens  des  Vereins  herzliche 
Glückwünsche  auszusprechen. 

Vortragende  aus  all  diesen  Gruppen  zahlreiche  ausgeführte  Formen 
in  kritischer  Beleuchtung  zur  Besprechung. 

An  das  sehr  beifällig  aufgenommene  Referat  knüpfte  sich 
eine  Diskussion,  an  welcher  sich  viele  der  Anwesenden  beteiligten. 
Unter  diesen  Herr  Reg.  Baumeister  Pllug.  Herr  Dr.  Ing.  Büchner, 
Herr  Oberingenieur  der  Allgemeinen  Berliner  Omnibus-Gesellschaft 
von  Kicken,  Herr  Brandmeister  von  Borch  von  der  Berliner  und 
Herr  Brandmeister  Meyer  von  der  Schöneberger  Feuerwehr,  Herr 
Hauptmann  Hartmann,  Vertreter  der  Martini  -  Hünecke-Werke  in 
Hannover.  Herr  Direktor  l.ocb  u.  a. 

Zum  Schlüsse  konnte  der  Präsident  des  Vereins,  Herr 
General  Becker,  unter  Worten  des  Dankes  für  den  Herrn  Vor- 
tragenden feststellen,  daU  der  veranstaltete  Diskussionsahend  seinen 
Zweck  sehr  befriedigend  erreicht  habe.  Wenn  sich  auch  ergähe. 
datS  das  Thema  reichlich  Stoff  für  noch  wcitergrcifcndc  Krörteruugen 
biete,  so  sei  doch  auch  hier  schon  eine  Fülle  wertvoller  Anregung 
und  Winke  geboten  worden,  die  für  die  geplante  Veröffentlichung 
eine  schätzenswerte  Bereicherung  bilden,  weitere  Bearbeitung 
linden  und  zu  weiteren  Beobachtungen  und  Vervollkommnungen 
führen  werden. 

Von  einer  eingehenden  Wiedergabe  des  Vortrags  und  der 
Verhandlungen  wird  mit  Rücksicht  aur  die  bereits  erfolgten  Ver- 
öffentlichungen an  dieser  Stelle  und  auf  die  geplante  zusammen- 
fassende Veröffentlichung  Abstand  genommen. 


Automobil. Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:   Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 
l.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann. 
Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med,  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Arzt, 


Bekanntmachung. 


Die 


Automobil-Club  Chemnitz  (eingetragener  Verein» 


12.  Januar  1908,  Nachmittag  4  Uhr 

imC|uMokal„HotclBurgWcttin"  in  Chemnitz.  K  arolast  raue 


Anträge,  welche  von  Mitgliedern  des  Clubs  gestellt  werden, 
sind  auf  Grund  des  §  7,  Absatz  .5  der  Satzungen  dem  Vorstand 
vorher  schriftlich  mitzuteilen. 


I.  Beisitzer:  Roberl  Wagner,  Fabrikbesitzer,  Chemnitz. 
3,  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur,  Hentschel,  Chcmnitr, 
Clublokal   Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  KönigstraBe  7. 


Die  Kenntntsgahe  gestellter  Anträge  an  die  Mitglieder  erfolgt 
an  dieser  Stelle.  Der  Vorstand. 

Antrag  N'o.  2  zur  Generalversammlung. 

gestellt  Von  Herrn  Hans  Böhler  zu  Punkt  i 
der  Tagesordnung. 

Die  Generalversammlung  wolle  vor  der  Neuwahl  des  Vor- 
standes eine  eingehende  Besprechung  über  den  Sinn  des  j  I  der 
Satzungen  vornehmen  und  die  Zwecke  und  Ziele  des  Clubs  in 
klarerer  Form,  als  in  den  Statuten  zum  Ausdruck  kommt,  proto- 
kollarisch  festlegen. 

Unter  Zugrundelegung  der  von  der  Mehrheit  gewünschten 
Verwaltungsprinzipien  sollen  dann  die  Neuwahlen  für  die  Vorstands- 
ämter  erfolgen. 
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Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

l.  Vorsitzender:  Herr  F.  II.  Jungwirth.  i,  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Harn  Aum. 

Klublokal:  Restaurant  Unuerngirgl.  I,  Steck 
Vcrciosabend :  Jeden  Dicnitig. 


2.  Vorsittendei ;  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
I,  Beisitzer:  Herr  Kümmeret  und  Oberst  t.  D.  Freiherr  von  Koten  han 


/Magdeburger  Automobil« Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer, 
Schriftführer:  Hcir  Kaufmann  C.  Dictlcin. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  II.  Htthmtl,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phnl. 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbs!  Donnerstage 


Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Die   Internationale   Automobil  -  Ausstellung   In  Berlin 

brachte  id  ihrer  vom  Donnerstag,  den  10..  bis  Snnnlag,  ilen  22.  d.  M.. 
geöffneten  zweiten  Abteilung  eine  umfassende  (ebcisichl  der  mannig' 
faltigen  Verwcndungsarten  und  Ausluhrungsforrocn  der  modernen  Ge- 
bt a  u  c  b  s  s  u  to  m  o  b  i  I  c  wie  der  Motorboote  und  bot  daher  für  das 
Publikum  sowohl  als  insbesondere  auch  für  Behörden  und  Verwaltungs- 
stellen ein  noch  gr&Bercs  lotet  esse  als  die  wenige  Tage  vorher  ge- 
schlossene Schaustellung  der  Luxuswagen.  Der  Automobil  Nutzwagen 
war  in  ick  her  Zahl  in  Jen  vet  schicdcnstcn  Gattungen  und  Typen  ver- 
treten: Geschältslicferungswagen,  Moloromnibusse,  Fluschenbiet liansport. 
wagen,  Brauerci-Laslwagcn,  das  Sanitätsaulomobil  in  Form  von  Ktanken- 
ttansportwagen,  Kraftfahrzeuge  für  militärische  Zwecke,  Kisenbahn-Motor- 
wagen.  Motordraisine,  elektrisch  bctricbccc  Fcucrspritienwagen,  elektrische 
StraUcnsprcngwagen  und  andere  Gebe auchsfabt zeuge  werden  hict  dem 
Publikum  in  vollendeter  Ausführung  vor  Augen  geführt.  Nicht  minder 
reichhaltig  war  die  Ableitung  der  Motorboote,  in  welcher  die  motorisch 
betriebenen  Wavserfahrieuge  in  ihren  vielgestaltigen,  den  verschiedenen 
Verwendungszwecken  entsprechenden  Foimcn  als  HafenVei  kehrsboote. 
Boote  für  Strom polirei,  Tourenboote,  Motoryncht.  Kajütboote  und  Salnn- 
boote  elegantester  Ausstattung  zur  Schau  gestellt  wurden. 

Ein  Jubiläum  In  den  Adlerwerken.  Die  *S  jährige  Jubel- 
feier des  gtoUarltgen  I 'nlernchmens  dei  AdU-rwcrke  vormals  Heinrich 
Kleyer  in  Frankfurt  a.  Main  am  1.  März  IQ"5  riebt  eine  Reihe  persön- 
licher Jubiläen  nach  sich,  was  darauf  zurückrulühren  ist,  datl  die  Männer, 
die  an  der  Wiege  des  Unternehmens  standen,  in  treuem  Bunde  zu 
gemeinsamer  Arbeit  zusammenhalten,  so  dal)  die  Herren,  welche  daselbst 
an  leitender  Stelle  wirken,  in  kürzerer  Folge  die  i5stc  Wiederkehr  des 
Tages  ihres  Eintritts  bei  dem  Werke  feiern  kGnncn. 

Nach  dem  Begründer  und  Generaldirektor  Herrn  Komtnerzieorat 
Heinrirn  Kleyer  folgte  das  Jubiläum  des  Herrn  iJneklor  Majcr,  dessen 
an  dieser  Stelle  eingehend  gedacht  wurde,  und  am  5.  Januar  begebt  diese 
Feier  Herr  Ditektor  Brecht,  dem  hierzu  aufi ichtige  rilUckwDnsche  auszu- 
sprechen uns  eine  angenehme  Pflicht  ist. 

Die  Adlerweike  haben  ganz  hcivoiragende  Verdienste  um  die 
Entwicklung  and  das  Kir-poi kommen  der  Automobil  Industrie.  Es  ist  da 
tüchtigste  Albeit  vottrrttlich  geleitet  worden  und  es  rechtlertigt  sich  bei 
sich  bietender  Gelegenheit  die  Namen  der  Männer  zu  betonen,  die  durch 
ihre  treue  Mitarbeit  an  diesem  Wette  <u  dessen  glücklichen  Gelingen 
besonders  mitgewnkt  haben. 

Herr  Direktor  Adam  Brecht,  dessen  Bildnis  hier  einzufügen  wir 
in  der  Laue  sind,  verlritt  in  der  Leitung  der  Adleiweike  die  Funktionen 
der  Verwaltung  and  des  Finan/wcseas.  l'eber  seinen  äuueren  Lebens- 
lang wurden  uns  folgende  Daten  zur  VeifQguug  gestellt.  Geboren  am 
11,  April  IHM)  zu  Eppingen  in  Baden,  besuchte  er  daselbst  das  Real- 
gymnasium und  widmete  sich  dann  dem  Kaufmannstande  durch  Kintzitt 
als  l^ehtling  in  das  Maschinengcschäft  von  M.  Rose  A>  Co.  in  Mannheim. 
Nach  Ableistung  seiner  Militärptlicbt  bekleidete  er  bei  derselben  Firma 
einen  Reisekosten  und  veilicf)  diesen  Platz  Ende  188».  um  am  j,  Januar 
1<sB3  in  das  damals  ruck  aufblühende  Fahrradgeschält  von  Heinrich 
Klryer  eir.'utrclen.  Im  Jahie  IBM  wurde  ei  daselbst  Prokurist  und  bei 
der  Umwandlung  der  Firma  i.i  eine  Aktiengesellschaft  am  5.  Juni  IRQ5 
wurde  er  als  Direktor  mil  in  den  Vuisland  gewählt.  Xcben  der  inten- 
sivsten Wahrnehmung  seiner  amti.i  tien  Obliegenheiten  wi  lmcir  er  sich 
't.it  grnucr  llirvcbeng  auch  dem  Kahriadspoit  von  seinen  eisten  Anfängen 
an  und  betätigte  sich  als  Hochradlahicr,  als  Kun>t-  und  Reigenfahrer  und 
srhlieulich  auch  mit  Frtutg  als  Kenofahtei,  Mit  gleichem  r.ifcr  ergab 
er  sich  dem  Molorfahren  und  gekOrM  den  ersten,  die  »eil  als  Lenker 
eines  Automnhil*  praktisch  bewahrten.  Erfolg  und  Aneikennurig  sind 
Heim  Dite-ktot  Brecht,  dessen  Natnc  in  der  ganzen  Autnmobilwelt  brkan' 1 
ist  und  einen  guten  Klang  hui,  nicht   vorenthalten   blieben,  m  der 


(Jeschicbtc  de>  modeiTIca  Aiiinrr.obilismus  wird  auch  dieser  Name  einen 
Platz  beanspruchen  darlen. 

Wn  giatuheien  Herrn  Direktes!  Brecht  herzlich  beim  Ruckblick 
anf  seine  zurückliegende  Betätigung  und  verbinden  damit  die  besten 
Wünsche  für  seine  weitere  erfolgreiche  Tätigkeit. 

Die  Mitteldeutsche  Oummlwarenfabrlk  Louis  Peter, 
A.-Q-,  Frankfurt  a.  M.,  auf  der  Automobil. Ausstellung  Berlin  l<>07. 
Die  Firma  hatte  von  der  Masscnausstrlluig  von  Reifen  abgesehen  ihre 
verschiedenen  Modelle  urlmebi  einzeln  in  geschmackvollen  Ständern  auf 
Tischen  gruppiert.  Wir  finden  hier  Peleis  Union  ■  Automobil  -Reifen  in 
runder  und  flacher  Ausführung  in  allen  tiroucn  vom  Kleinauto  bis  zum 
schwersten  Touienwagen  passend.  Pctcis  berühmte  Simplex  -  Reifen  und 
Felgen,  Peters  altbewahrte  Massiv-Reifcn,  zum  Teil  auf  Rädel  aulmontietl. 
Namentlich  die  Doppcl  Keifen  erregen  ob  ihrer  kolossalen  Tragkraft  and 
ihres  wuchtigen  Aciiücren  ungeteiltes  Staunen  Peleis  Massiv  ■  Reifen 
haben  erst  kürzlich  bei  der  deutschen  Lastwagen-Konkurrenz  sowohl  als 
auch  bei  der  rnchrw.Khigen  Zuverlässigkeitsfahrl  des  Royal  Automobil- 
Clubs  in  England  goldene  nnd  silbetnc  Medaillen  nnd  Diplome  erlangen. 
Als  Neuheiten  beachte  die  Firma  Peter  zur  Ausstellung;  eine  aus- 
wechselbare Felge  und  einen  neuen  Led  c  r  ■  A  nt  i  glei  t- Reif  e  n. 
Gleichfalls  einen  hervorragenden  Fortschritt  bedeutet  der  neue  Antigleit. 
Reifen.  Der  Leder protektor.  in  welchem  die  Nieten  sitzen,  wird  hierbei 
auf  den  fertigen  glatten  Reiten  nach  einem  besonderen,  zum  Patent  an. 
gemeldeten  Verfahren  aufgelegt,  wodurch  eine  innige  Verbindung  zwischen 
La  ler  und  (iummi  erzielt  wird. 
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